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Briefe an die Redaktion 


— Forum der Lesermeinungen — 


Testberichte 


In Ihren Leserbriefen wird in letzter Zeit so viel über Ihre Testberichte 
geschimpft, daß ich mich veranlaßt sehe, Ihren armen Tester etwas zu 
trösten, auf daß er sich keine Gallensteine hinärgere. Im Hinblick auf 
meinen Ford M 15 kann ich Ihnen nur bestätigen, daß Sie ihn m. E. richtig 
beurteilt haben und daß die von Ihnen angegebenen Verbrauchswerte 
erstaunlich genau mit den von mir ermittelten übereinstimmen. 

...Ihr ausdauerndes Pochen auf „innere Sicherheit” ist dringend not- 
wendig und Sie müssen das so lange fortsetzen, bis alle Automobilfabriken 
begriffen haben, daß ein gepolstertes Armaturenbrett und Verbundglas für 
die Frontscheibe wichtiger ist als „alle Jahre wieder“ ein neuer Kühler- 
grill. { Dr. med. Karl Polster, Altensteig 

* 


... Zu Ihren Tests möchte ich sagen, daß ich die gelegentlichen unsach- 
lichen Leserbriefe überhaupt nicht verstehen kann. Gerade daß bei Ihnen 
sowohl in den Tests als auch in den übrigen Beiträgen neben der absoluten 
Sachlichkeit immer einige persönliche Wesenszüge des Autors durchschim- 
mern und die pure Technik etwas auflockern, gefällt mir so gut! 

Otto Schanz, Bamberg 
* 


...kann nicht verstehen, daß es Leute gibt, die mit Ihren Testen nicht 
zufrieden sind. Warum veröffentlichen Sie eigentlich diese mehr als dum- 
men Redereien? Friedhelm Fabri, Karlsruhe 

* 


Die „Konsequenzen“ in Ihrem Heft 4 und ähnliche Zuschriften haben 
mich so geärgert, daß ich nun meinerseits einen Leserbrief schreiben muß. 
Auch ich bin mit Ihren Tests nicht hundertprozentig einverstanden. So 
finde ich beispielsweise, daß Ihr Tester den „Bauern-Buick“ (Opel) viel zu 
günstig beurteilt. Ich weiß aber, daß auch ein Tester nur ein Mensch ist 
und daher etwas Subjektivität immer durchschlägt... Wenn ich mit ande- 
ren Zeitungstests vergleiche, bin ich jedenfalls froh, daß es Ihre Zeitschrift 
gibt und ich gratuliere Ihnen zu Ihrer objektiven Einstellung. 

Robert R. Th. Mayer, Wien III 


Wenngleich die auf den ersten Seiten Ihrer Zeitschrift veröffentlichten 
„Briefe an die Redaktion“ ihre Abdruckwürdigkeit nicht immer durch be- 
sondere Sachkunde, Logik oder menschliche Qualitäten unter Beweis stellen, 
so ersetzen sie doch nicht selten die bei anderen Zeitschriften übliche hei- 
tere Seite und entlocken dem sachlich unbeteiligten Leser manches aus 
sicherer Lehnstuhlobjektivität vertretbar erscheinende Schmunzeln über 
pathetische Krämerseelenargumente oder kraftmeierishe Objektivitäts- 
apostel. Besonders letztere, die zudem noch gerne versichern, mit ihrer be- 
deutenden Meinung nicht allein zu. stehen, tragen durch ihre offensichtliche 
Subjektivität sehr erheblich, wenn auch ungewollt, dazu bei, die Richtigkeit 
und sachliche Treue der von ihnen angegriffenen Testberichte oder Referate 
zu attestieren. 

Bei der weitgehenden technischen und formalen Ähnlichkeit aller heu- 
tigen Automobilerzeugnisse ist es dem Sachkundigen und um Neutralität 
der Beurteilung bemühten Autoliebhaber schwer möglich, seine gute Mei- 
nung über längere Zeit auf die Typen einer Herstellermarke allein zu kon- 
zentrieren. Wer dies trotzdem und grundsätzlich nicht anders zu praktizie- 
ren geneigt oder fähig ist, ist entweder ein unwissender Besserwisser oder 
engstirniger und querulierender Emblempatriot. In beiden Fällen aber be- 
steht keine Berechtigung noch Wirkung, mit in allen Wassern der Erfahrung 
auf ihrem Gebiet gewaschenen, ehrlich und furchtlos um Objektivität be- 
mühten Fachjournalisten lächerliche Händel beginnen zu wollen. Es ist 
manchmal wirklich schwer vorstellbar, daß sich diese befangenen Pseudo- 
logen nicht der Lächerlichkeit bewußt werden, in die sie sich durch ihre 
ebenso selbstgefälligen wie durchsichtigen „Konsequenzen“ selbst bringen. 

Ich kann nur hoffen, daß Ihre Redaktion weiterhin unbeirrt den sicher 
nicht immer leichten Weg der unbeeinflußten Sachlichkeit und furctlosen 
Objektivität in der gewohnten vorbildlichen Weise gehen wird und der 
Entwicklung guter Kraftfahrzeuge damit Maßstab und Impulse gibt, wie 
wir sie immer brauchen werden. Dr. Hellmut Worch, Coburg 
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Mehr Sicherheit statt mehr PS! 


Für den ausgezeichneten Aufsatz Ihres Redakteurs Werner Oswald in 
Heft 3 Ihrer Zeitschrift werden Ihnen ‚viele dankbar sein. Es ist be- 
schämend, daß man fast 7 Seiten füllen kann mit dem Aufzeigen von 
Fehlentwicklungen und Versäumnissen, ohne zu übertreiben oder sich zu 
wiederholen. 

Nur in einem Punkt möchte ich Herrn Oswald widersprechen: Er macht 
hierfür die Ingenieure verantwortlich. Ich glaube, meine Fachkollegen vom 
Kraftfahrzeugbau in Schutz nehmen zu müssen, denn bei ihnen wird es 
genau so sein, wie in allen übrigen Industrien der ganzen Welt: Was 
gebaut wird, entscheiden nie die Ingenieure, sondern die. Männer, die für 
das betreffende Werk an leitender Stelle verantwortlich sind. An sie 
werden zahllose Vorschläge herangetragen, und sie prüfen diese auf ihre 
Kosten, ihre propagandistische Wirksamkeit und die sich damit ergebenden 
Möglichkeiten von Umsatz- und Verdienststeigerung. Und nur was dieser 
Prüfung standhält, hat Aussicht, gebaut zu werden. Sie und auch ich wür- 
den, wenn wir an verantwortlicher Stelle eines großen Werkes ständen, 
nicht anders handeln können. In bezug auf die Masse ist aber die pro- 
pagandistishe Wirkung fast aller in Ihrem Aufsatz genannten Änderun- 
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en, Verbesserungen usw. viel zu gering, als daß sie zu der stets 
erstrebten Produktions- und Verdienststeigerung merkbar beitragen könnte. 

Es besteht aber Aussicht, daß sich das ändert. Gedanken, wie Sie 
sie brachten, systematisch verbreitet, und zwar nicht nur in einem Fad- 
blatt, das sowieso hauptsächlich von Leuten mit Spezialinteresse und eini- 

er Erfahrung gelesen wird, sondern möglichst in der Tagespresse, können 
das Verständnis der breiteren Masse für diese Dinge langsam wecken. 

Die meisten Dinge, die Sie erwähnen, sind einfach greifbar: Innen und 
außen glatt, vernünftige Bremsen usw. Der wunde Punkt ist die Straßen- 
lage. Tatsächlich war diejenige unserer Fahrzeuge einmal sehr gut, näm- 
lich als diese Konstruktionen neu waren. Aber das ist lange her und die 
Technik schritt inzwischen weiter. Daß man heute mit einem ausländischen 
Kleinwagen mit meßbar schwächerer Maschine und geringeren Leistungs- 
daten einem stärkeren und angeblich so modernen deutschen Wagen auf 
etwas schlechter Straße einfach davonfahren kann, ist eine Tatsache, die 
die meisten Menschen eben nicht wissen. Wüßten sie es, dann würden 
sie auch solche sicheren Fahrzeuge verlangen, und die deutschen Firmen 
würden sie bauen, denn, siehe oben, es wäre propagandistisch wirksam 
und damit absatz- und verdienststeigernd! 

Also, hauen Sie immer wieder in diese Kerbe, unermüdlich, auch wenn 
ein paar große Firmen ernstlich böse werden. Und alle Ihre Leser sollten 
Ihnen dabei helfen, egal aus welchem Motiv, sei es um einen ausländischen 
Vorsprung aufzuholen, sei es, um täglich ein paar Menschenleben zu retten 
oder sei es, weil man selber auf einen sichereren Wagen hofft. 


Dr.-Ing. Heinz Meyer, Heinsberg (Rhld.) 
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DIESE TEE ERETTERTERN NER EEE TEN EHANNTFTEN TASETERTTE 


Ihren Artikel „Mehr Sicherheit statt mehr PS!“ habe ich mit sehr ge- 
mischten Gefühlen gelesen. Daß die deutsche Automobil-Industrie so hinter 
beispielsweise der französischen nachhinkt, wie Sie es darstellen, hätte ich 
in diesem Umfang nicht gedacht. Ich hoffe auch, daß Sie etwas zu schwarz 
sehen, und bin durch die hohen Exportzahlen der deutschen Kraftwagen- 
Industrie doch ein wenig beruhigt. Aber in einen anderen Vorwurf, den 
Sie der Auto-Industrie machen zu müssen glauben, möchte ich einstimmen. 
Sie haben die Gefahren, die die Auto-Insassen bei einem schweren Unfall 
im Inneren des Wagens umlauern, nicht zum erstenmal so treffend geschil- 
dert, daß ich es unbegreiflich finde, daß sich der Verband der Automobil- 
Industrie nicht einmal öffentlich mit ihnen auseinandersetzt. 

Sie haben nun schon im Jahre 1952 ‚deutlich auf die Notwendigkeit der 
richtigen Wahl des Sicherheitsglases für die Quer- und Längsscheiben eines 
Kraftwagens hingewiesen, und ich muß in Ihrem Blatt vier Jahre danach 
lesen, daß mein Mercedes 180 immer noch eine Windschutzsceibe aus Ein- 
schichten-„Sicherheitsglas“ hat, während der 220er aus demselben Stall Ver- ® 
bundglas an dieser den Köpfen der vorderen Insassen ungnädigsten Stelle ? 
des Autos besitzt. Da Daimler-Benz die doch wohl geringe Preisdifferenz Ü 
zwischen den beiden Glassorten bei dem billigeren Typ spart, kann man 
nicht annehmen, daß diese Fabrik anderer Meinung ist als Sie, denn sonst % 
würde sie ja bei dem teureren Typ auch das Einschichtenglas verwenden. 

Ich kann mich nicht entsinnen, auf die wiederholten Ermahnungen der ? 
Autofachpresse zur Erhöhung der Sicherheit im Auto eine Erwiderung von 
Autofabriken gelesen zu haben, die diese Sorgen als übertrieben oder über- 
flüssig bezeichnet. Die Autoindustrie muß also im Grunde die Ansicht teilen, 
daß mehr Sicherheit wichtiger ist als mehr Chrom, und mehr PS. Wenn sie 
trotzdem die Sicherheit zurückstellt, dann kann das nicht allein an der 
Autoindustrie liegen, die ja nicht gerade von unfähigen Köpfen geführt 
wird. Es muß vielmehr daran liegen, daß der Autokäufer zu sehr von äuße- ! 
ren Dingen beeindrukt wird und seine Wahl von Schnittigkeit, Höchst- 
geschwindigkeit und Chrommenge beeinflussen läßt. 

Ich hoffe daher, daß Ihre unermüdlichen Hinweise auch zur „Erziehung“ 
des Autokäufers beitragen, da erst dadurch die Aufrüttelung der Auto- ! 
industrie endlich wirksam werden dürfte. Ehrfried Siewers in Hamburg 20 
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Polizei 


Am 15. 2. hatte ich in Rendsburg (Schleswig-Holstein) in einem Hotel | 
übernachtet, dessen Garagen wegen des starken Frostes alle besetzt waren. | 
An diesem eiskalten Morgen stand mein VW auf der Straße und sprang 
nicht an. Ich fragte einen Verkehrspolizisten, wo ein Anschleppwagen zu 
finden sei. Er meinte, daß das viel zu teuer wäre, und ging erst einmal 
selbst mit zum Wagen. „Wir wollen versuchen, ihn anzuschieben”, meinte 
er. Ich setzte mich hinein, stellte die Zündung ein und der Wachtmeister | 
scheute keine Mühe, den Wagen selbst und allein zu schieben. Leider nützte 
dies nichts. Nach kurzer Überlegung hielt der Polizeibeamte kurzerhand | 
einen Lastwagen an und fragte, ob er ein’ Seil bei sich hätte, um mich anzu- 
ziehen. Der Lastwagen wurde vorgespannt und nach ein paar Metern lief 
mein Wagen. — So geht es also auch und man freut sich darüber! 


Thiele Grüttner in Hamburg 21 


Banditen 


Ein jugendlicher Tunichtgut berichtet lakonish in einem Protokoll der 
Hamburgischen Polizei: 

„Als ich heute morgen etwa gegen 6.15 Uhr aus dem Hause ging, be- 
merkte ich den Opel-Rekord auf der geräumten Trümmerfläche. Ich kam 
auf den Gedanken, den Wagen für die Fahrt zu meiner Arbeitsstelle zu 
benutzen. Ich öffnete die inwendige Verriegelung der rechten Wagentür 
mit einem Draht, den ich am Tatort von einem Zaun abbrach. Mit diesem 
Bunt konnte ich durch die Gummieinfassung des Wagenfensters hindurh- s wrz aan 
techen und dann den kleinen Hebel an der Wagentür hochdrücken. Damit ‚ “ 1 £ = De NE 
ließ sich die Tür dann am Türgriff von außen öffnen. Ich setzte mich nun D61 Druckt en Autosuper mit 3 Wellenbereichen 
in den Wagen und schloß die Zündkabel dieses Wagens kurz. Dann | ID 61 ! 3 
konnte ich den Motor anlassen und mit dem Wagen losfahren.“ SE x 
.. ‚Meiner Auffassung nach sollte es eigentlich der deutschen Automobil- 
industrie möglich sein, Vorkehrungen dagegen zu treffen, daß jugendliche 
Banditen in einer derartig primitiven Weise ohne weiteres einen modernen 
Personenwagen öffnen und in Betrieb setzen können. 


Rechtsanwalt Gerhardt A. Grosche, Hamburg 36 
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Barmherzigkeit 
(zu „Barmherzigkeit und das blutige Autopolster“, Heft 4, Seite 8) 


Hinter „Barmherzigkeit“ steckt mehr, als der Verfasser ahnt. Kein 
Mensch wird ihm glauben, daß es die 54 ausgemachten Stroldhe (noch dazu 
hintereinander) gibt, die einen Verletzten einfach liegen lassen. Aber davon 
mal abgesehen, der Kern der Sache ist ein ganz anderer und sehr böser. 

Konkreter Fall: Sie fahren allein, niemand vor und hinter Ihnen. Auf der 
Straße ein Klumpen, tot oder halbtot. Vom menschlich ganz Selbstverständ- 
lichen abgesehen gibt es dann juristisch zwei Alternativen: 

Nicht halten, nicht helfen, nicht melden, verweigerte Hilfe, Gefängnis 
bis zu 3 Jahren. 

Halten, helfen, melden. Sie sind dann der Hauptverdäctige. Und Sie 
bleiben es, wenn später, nichts anderes ermittelt wird, der Mann auch noch 
tot ist und Sie vielleicht zufälligerweise sogar eine passende Schramme 
am Wagen haben. Allenfalls bleibt Ihnen die Chance, wegen Mangels an 
Beweisen freigesprochen zu werden. 

So sieht die Sache, aus. Jeder kann jeden Augenblick in diese Situa- 
tion geraten. Das menschlich Selbstverständlihe schließt also ein böses 


Risiko ein. H. W.inC. 
* 


...möchte ich Ihnen mitteilen, daß der ADAC meines Wissens schon 
seit Jahren seinen Mitgliedern Schäden ersetzt, die durch den Abtransport 
Verletzter usw. entstanden sind. Zu diesen Schäden zählen u. a. auch 
blutige Autopolster. Rolf Haase, Journalist in Badbergen, Bez. Osnabrück 


* 


Sinddie Schweizer barmherziger? In der Zeitschrift „Der Fortschritt“, 
Ausgabe vom 29. 12. 1955, konnte man lesen: 

„...In der Stadt Zürich machte man ein Experiment. In einer regne- 
rishen Nacht lag ein als Arbeiter verkleideter Schauspieler am Rande 
einer Überlandstraße. Sie führt mitten durch einen Wald. Neben den Mann 
legte man ein zerbeultes Fahrrad. Ringsherum trug man künstliche Blut- 
spuren auf. Und das geschah: Von 26 Autos, die innerhalb einer Stunde 
diesen Straßenabschnitt passierten, hielten 25 an und wollten Hilfe leisten. 
Seitdem ist man in Zürich und Umgebung zu der Überzeugung gekommen: 
Automobilisten haben doch ein Gewissen...“ 

Als ich selbst einmal vor einigen Jahren — ich fuhr damals noch Motor- 
rad — wegen einer Kerzenbrücke nachts montieren mußte, hielten gut die 
Hälfte aller Autofahrer und boten Hilfe an, obwohl nichts auf einen Unfall 
hinwies. Allerdings waren es teilweise Amerikaner. 

Walter Horn, Diplom-Ingenieur in Böblingen 


* 


... Jede Versicherungsgesellschaft ersetzt dem Helfer den materiellen 
Schaden, den er durch seine Hilfsbereitschaft erleidet. Bezahlen muß die- 
jenige Gesellschaft, bei welcher der Verletzte versichert ist. Das läuft über 
den Begriff „Geschäftsführung ohne Auftrag“. Weigert sich eine Gesell- 
schaft, was ja mal vorkommen soll, dann hängen Sie ihr einen Prozeß 


an den Hals. Ludwig Hackl in Pressath (Opf.) 
* 


Mit Ihren Ausführungen streifen Sie ein Problem, das uns als Vermitt- 


ler zwischen Versichertem und Versicherer schon lange beschäftigt. Das Pro- ' 


blem wurde für uns anläßlich eines Schadensfalles besonders akut, und 
wir haben seinerzeit alles unternommen, um die Schadenersatzansprüche 
unseres Kunden durchzudrücen. Es handelte sich hierbei um folgenden Fall: 

Ein Kunde war auf der Autobahn Köln—Frankfurt ausgestiegen, um 
helfend bei einem Autounfall einzugreifen. Hierbei beschmutzte er sich in 
ganz erheblihem Maße seine Hose und Jacke (er bettete den Kopf der 
sterbenden Frau in seinen Schoß). 

Wir müssen noch vorausschicken, daß wir als freie Versicherungskauf- 
leute mit etlichen namhaften deutschen und ausländischen Versicherern 
zusammenarbeiten. 

Der Kunde war bei uns reisegepäckversichert. Wir versuchten nun, eine 
Schadenregulierung über diese Branche zu erzielen. Der Versicherer lehnte 
dies aber ab. Wir wandten uns daraufhin an die Albingia-Versicherungs- 
gesellschaft, und diese teilte uns mit, daß sie für die sih durch Hilfe- 
leistung mit dem Blute des zu betreuenden Verletzten beschmutzte Klei- 
dung Versicherungsschutz gewährt. 

In Kundenkreisen wird heute die unbedingte Notwendigkeit einer Privat- 
haftpflichtversiherung anerkannt. (Trotzdem stehen die Fachleute immer 
noch fassungslos vor der Tatsache, daß 4 Millionen Haushalte im Bundes- 
gebiet, die sich zumeist aus Radfahrern und Fußgängern rekrutieren, bei 
welchen dann der Autofahrer im Schadensfalle leider überhaupt nichts 
holen kann, heute noch ohne Privathaftpflichtversicherungsscutz sind.) Die 
Reisegepäckversicherung ist aber z. Zt. noch eine wenig bekannte Brance. 
Es ist zu unterscheiden zwischen Gepäcversicherung nach dem Einheits- 
tarif für Kraftfahrzeugversicherungen und Reisegepäckversicherung, die über 
die Transportbranche läuft. Im ersteren Falle gilt nach $ 22 AKB lediglich 
das'im Fahrzeug befindliche Gepäck versichert, bei einer Jahresprämie von 
DM 15,— pro Mille. Der Deckungsschutz der Reisegepäcversicherung aber 
ist umfassend. Er gilt sowohl bei Spaziergängen, im Hotel, bei Fahrten 
mit der Bahn oder Straßenbahn, als auch bei Fahrten mit dem Pkw; 
normalerweise also, sobald man die politische Wohngemeinde verlassen 
hat (der Einschluß des Domizilrisikos ist aber möglich). Die Prämie ist 
DM 18,— pro Mille (nur bei der Albingia DM 22,— p. M.) für das euro- 
päische Risiko. Der Versicherte steht sich also in jedem Fall besser, wenn 
er eine Reisegepäcversicherung an Stelle einer Kraftfahrzeuggepäckver- 
sicherung nimmt. Ganz außerordentliche Beachtung sollte er aber folgen- 
der Tatsache widmen: 

Alle deutschen Versicherer außer der Albingia haben die Klausel, daß 
Verlieren, Liegen- und Stehenlassen sowie Vergessen und Taschendieb- 
stahl vom Versicherungsschutz . ausgeschlossen sind. Ferner ist die Klausel 
vorhanden (außer Albingia), daß das Fahrzeug bei Tage nicht länger als 
3 Stunden und bei Nacht 1 Stunde unbewadt sein darf. Es gibt kleinere 
Variationen, aber im Grundprinzip besteht eigentlih nur Deckungsshutz 
gegen die klassischen Risiken wie Feuer, Diebstahl, Wasser und evtl. — 
aber zumeist eingeschränkt — Betriebsunfälle. Dagegen bietet die Albingia 
einen völlig umfassenden Versicherungsschutz, und auf Grund dieser Tat- 


sache können die absurdesten Schäden zur Regulierung kommen, z. B. zer- 
rissene Hose bei Skiunfall. Wie uns die Albingia ausdrücklich bestätigte, 
schließt sie also auch in ihrem umfassenden Versicherungsschutz das 
Betriebsrisiko bei Unfallhilfeleistungen ein. 

Zusammenfassend ist also zu sagen, daß es doch in Deutschland eine 
Versicherungsmöglichkeit für Hilfeleistungsschäden gibt. 


Assekuranzbüro Werner Brückner, Bonn 
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Viele Menschen versagen die Hilfeleistung nur deshalb, weil sie die 
Scherereien mit den Behörden, insbesondere mit Polizei und Gerichten, 
fürchten — und ich kann das heute sehr gut verstehen. Ich hatte vor zwei 
Jahren einen Unfall beobachtet und mich zusammen mit einem Bekannten 
als Zeuge zur Verfügung gestellt. Ich werde es nie wieder tun! Damals 
arbeitete ich noch (als Berufskraftfahrer) in Stolzenau, der Unfall geschah 
in Bad Nenndorf, Gerichtsort war Rodenberg. Beginn der Verhandlung mit 
sehr großer Verspätung, Warteraum ungeheizt, Auszahlung der Unkosten 
nicht möglich (Angestellter „zu Tisch”), Lohnausfall und Unkosten nur zum 
Teil anerkannt. Was mich aber in erster Linie ärgerte, kommt erst jetzt: 
Der schuldige Fahrer war Angestellter der Regierung in Hannover und 
hatte Beziehungen, der Geschädigte aber war nur Laborangestellter. Ich 
habe hier erlebt, wie ein ganz klarer Fall verdreht wurde und wie hand- 
feste Argumente unbeactet blieben. Ich fragte mich vergebens, warum 
ich wohl überhaupt zur Verhandlung beordert wurde. — Es kann und wird 
oft Unschuldige treffen, die vielleicht durch eine Hilfeleistung oder eine 
Zeugenaussage hätten gerettet werden können, genau so gut kann man 
auc selbst eines Tages davon betroffen werden. Trotzdem: Ich werde mich 
niemals wieder dazu bereitfinden. O. C. in Hannover 


P für Hunde 


Ist dieses (aus der Kraft- 
fahrersprache stammen- 
de) blaue „P für Hunde” 
neben dem Schaufenster 
nicht viel freundlicher 
als das leider so oft an- 
zutreffende, lapidare Tür- 
schild „Hunde verboten"? 
— Praktischer ist es je- 
denfalls, denn viele Hun- 
de-Muttis stehen beim 
Besuc von Lebensmittel- 
geschäften immer wieder 
vor der schwierigen Fra- 
ge, wo sie ihre kleinen 
oder großen Begleiter 
für die Dauer des Ein- 
kaufs lassen sollen. Denn 
oftmals ist weit und breit 
kein Haken, keine Re- 
genrinne, kein Laternen- 
pfahl zu sehen! 
Ein Milchhändler in Mar- 
burg, der diese Nöte sei- 
ner Kundinnen kannte 
und der etwas vom 
„Dienst am Kunden“ ge- 
hört hatte, verfiel auf 
diesen originellen und 
gewiß nachahmenswerten 
Einfall. Und die Kraft- 
fahrer werden ihm we- 
gen des ausihrem Sprach- 
gebrauch entnommenen 
blauen „P“ gewiß nicht 
böse sein. 

Werner Mascos 

in Marburg/Lahn 


Schmutz auf der Straße 


In dem Beitrag „Bauschmutz auf den Straßen“ (Heft 2, Seite 33) heißt 
es, die Aufstellung von Warntafeln „Vorsicht Rutschgefahr“ würden den 
Angeklagten nicht entlasten. Ich möchte hierzu fragen: Gilt dieser Entscheid 
nur für den Steuerzahler oder auch für Behörden, die diese Art von Schil- 
dern an den Straßen aufstellen? 


Baugeschäft Karl Frederick, Frankfurt am Main 


Spaßvogel 


Durch Ihren Test über den neuen DKW 3 =6 werde ich an das Auto 
eines Spaßvogels erinnert, das ich kürzlich in Hamburg sichtete. Stand da 
zwischen vornehmen Blechburgen ein betagter, aber gut erhaltener Vor- 
kriegs-DKW mit Holzkarosserie. Am kunstledernen, weitgereisten Heck 
glitzerte in eleganten Chrom-Lettern: 2=4! Kurt Oesterreicher, Mühdhen 3 


ng] 


Beilagenhinweis 


Einer Teilauflage dieses Heftes liegt ein Prospekt der Firma Beratender 
Buchdienst GmbH. (Abteilung Fremdsprachen), Freiburg (Breisgau), Turn- 
seestraße 24—26, bei, den wir der besonderen Beachtung unserer Leser 
empfehlen. 


Heft 6/1956 


ADAM OPELAG 


Opel Händler überall - In Europa Vertrieb und Kundendienst durch die Organisation der General Motors 


DAS HATTE ER SICH SCHON LANGE GEWUNSCHT 
Er wollte auf seine Weise „motorisiert” sein. Das Fabrikat 
spielte dabei keine Rolle. Vater hingegen hatte für sich selbst 
einen Wagen nach Maß ausgesucht... groß, aber nicht zu groß, 
ebenso leicht wie sicher zu fahren, ebenso preisgünstig wie wirt- 
schaftlich im Unterhalt. Das sind Ideale von Tausenden. Der 
OPEL OLYMPIA erfüllt sie. So fiel die Wahl auf ilm. 

Nun hat man einen Wagen mit sehr viel Platz. Jetzt braucht man 


vor der Urlaubsreise keine Koffer per Bahn zu schicken. Der 


OPEL OLYMPIA m 


Serienmäßig mit schlauchlosen Sicherheitsreifen 


RUSSELSHEIM AM MAIN 


Junge muß nicht zwischen Koffern und Taschen eingezwängt 
sitzen. Das ist der Vorteil beim OLYMPIA: uneingeschränktes 
Feriengepäck läßt sich mit Leichtigkeit im Kofferraum ver- 
stauen. Ja, bequem ist der OPEL OLYMPIA - man sitzt 
behaglich auf breiten Sitzbänken und hat auch auf den Rück- 
sitzen reichlich Bewegungsfreiheit für Beine und 

Ellenbogen. Das allgemeine Urteil ist berechtigt: 
Ein ausgezeichneter Wagen für einen 


erstaunlich günstigen Preis. 


> p »> ®.- a.W. 


OPEL 
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Mit kommt 
«< BORGWARD > " 


weiter 


RER VE 


Achtung! Bevor Sie Ihr wertvolles Geld in einen Wagen stecken, wenden Sie 
sich an den nächsten Borgward-Händler und verlangen Sie -eine Probefahrt, ver- 
langen Sie den Beweis für Tatsachen, die für Ihren Automobilkauf entscheidend sind. 


CARL F.W. BORGWARD  G.M.B.H. : BREMEN 


Sotange 


Straßen 


Schienen 
kreuzen.. 


... gibt die Sicherheit eines Auto- 
mobils seiner Leistung erst den 
rechten Rückhalt. Automobil- 
käufer haben ein Anrecht auf 
bewiesene Sicherheitswerte. Bei 
‚„‚Isabella‘’ ist die bewiesene 
Sicherheit mehr als eine Beruhi- 
gung, sie gibt die Freiheit zu 
unbeschwertem Fahren. 


Tatsachen der Sicherheit 


Fahren und erfahren Sie dies: Die Lenkung 
ist extrem leicht, der Drehkreis ungewöhn- 
lich klein für das große Fahrzeug, die Brem- 
sen sind überdimensioniert, und die Spur- 
haltigkeit beim Bremsen verdient Bewun- 
derung. Die Kurvenlage ist bestechend, die 
Überholungsleistung, d. h. das Beschleuni- 
gungsvermögen außerordentlich. 
Gesamtzeugnis: Sicherheit hervorragend! 
Beweis: Testberichte der Fachpresse. 


Tatsachen der Wirtschaftlichkeit 
Fragen und erfahren Sie dies: „Isabella*- 
Fahrer sind stolz auf den niedrigen Ver- 
brauch, es werden in der Praxis Werte ge- 
nannt, die unter dem vom Werk angege- 
benen Normverbrauch liegen. Die Zuver- 
lässigkeit des Motors, der in der berühmten 
Carrera Panamericana eine Sonderklasse 
in Härte und Leistung repräsentierte, ist 
seiner Sparsamkeit ebenbürltig. 
Gesamtzeugnis: 

Wirtschaftlichkeil hervorragend! 

Beweis: Testberichte der Fachpresse. 


Tatsachen des Komtorts 


Sitzen Sie in ihr, dann besitzen Sie diese Er- 
fahrung: Im Überfluß hat „Isabella“ Platz 
für Menschen und Dinge und spendet Be- 
haglithkeit in allen Details. Echter Komfort 
soll die Sicherheit einschließen und ver- 
bietet daher, diesen Wagen noch weicher 
zu federn. Wir wollen behaglich u n d sicher 
reisen. Darum ist die „Isabella“ weich, aber 
nicht zu weich gefedert. Der Fahrer behält 
mil der Straße Kontakt. 

Beweis: Die Tests der Fachpresse. 
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Unter den italienischen Karosserien, die auch in diesem Jahre in großer Vielfalt auf dem Genfer Salon ausgestellt werden, nimmt der „Florida“ 
von Pinin Farina eine Art Sonderstellung ein. Er ist in der heute so beliebten Hardtop-Ausführung auf einem Lancia-Aurelia-Chassis ausgebildet, 
wobei der Wagen grau metallise, Dach und Heck schwarz gehalten sind. Die Betonung der Horizontalen mit mittelpfostenlosen Seitenfenstern 
und beinahe vertikalen vorderen und hinteren Abschlüssen gibt dem „Florida“ seinen besonderen, eigentlich unitalienischen Stil. Interessant 
das in das Dach zurückverlegte Rückfenster und die konkaven Ausbuchtungen für die Seitenlichter. Die Hauptscheinwerfer liegen ne en 

oto: Moisio 


Der Autofahrer 
‚vor Gericht 


Selbstredend muß der Mann hinter dem 
Lenkrad eine höhere moralische Verpflichtung 
aus freien Stücken mit Vorsicht und Rücksicht- 
nahme praktizieren als jener, der seine Wege zu 
Fuß zurücklegt. Denn der Kraftfahrer ist und 
bleibt in jedem Fall gegenüber dem Fußgänger 
der Stärkere, er ist auch meistens der Ge- 
schütztere. Er gehört vor allem zu jener Gruppe, 
die geschult wurde, wie man sich im Verkehr zu 
bewegen hat. Viele Situationen begegnen ihm 
täglich, die einem Nur-Fußgänger unbekannt 
bleiben. Bei Fahrlässigkeit, Rücksichtslosigkeit 
und ähnlichen Delikten hat er Strafe zu erwar- 
ten, die es für den Fußgänger gar nicht gibt und 
nie geben wird. Oder würde jemand im Ernst 
dafür plädieren, einem Fußgänger die Geh- 
erlaubnis zu entziehen? Trotzdem kann es wohl 
einmal ausgesprochen werden, daß die Art, mit 
der man vielerorts über Kraftfahrer zu Gerichte 
sitzt, nicht dem entspricht, was ein anständiger 
Bürger von seiner Gerichtsbarkeit erwarten darf. 
Die meisten Verkehrsdelikte haben nämlich 
ihren Ursprung nicht in Rücksichtslosigkeit und 


bewußter Fahrlässigkeit, sondern in überwie- | 


gendem Maß in einem rein menschlichen Ver- 
sagen, das uns auf allen, aber auch auf allen 
Gebieten täglich und stündlich, wenn auch in 
anderer Form, begegnet. Für wenige Sekunden 


Fahren ohne Konzentration, einen Augenblick 


in die falsche Richtung schauen, ein Schild über- 
sehen, das allein genügt ja schon. Sehr oft mögen 
die Folgen nicht der Rede wert sein, aber häu- 
fig gibt es Verletzte, vielleicht sogar Tote und 
im Anschluß daran die unvermeidliche Anzeige, 
den Prozeß. Daraus entstehen Nachwirkungen 
einer unübersehbaren Kette, deren letztes Glied 
oft nicht weniger bedeutet als den Verlust der 
bürgerlichen Existenz. Eine Sekunde Unachtsam- 
keit genügt, und man ist kein guter Staatsbür- 
ger mehr. Keine Frage, daß bei schuldhaftem 
Verhalten eines Verkehrsteilnehmers eine an- 
gemessene Strafe völlig am Platze ist. Aber man 
kann ein Verkehrsvergehen doch wohl nicht mit 
dem gleichen Maß messen wie Diebstahl, Betrug, 
Unterschlagung, Fälschung usw. Es ist ein völlig 
untragbarer Zustand, daß man ein nicht vor- 
sätzlich begangenes Delikt in der gleichen Arı 
und Weise behandelt und bestraft wie einen 
vorsätzlichen Diebstahl, Einbruch oder sonstige 
von asozialen Menschen begangene Straftaten. 
Wir sagten bewußt: in der gleichen Art behan- 
delt und bestraft. Die Verhandlungen über Ver- 
kehrsangelegenheiten finden genan im gleichen 
Saale statt, in dem eine halbe Stunde zuvor und 
eine halbe Stunde später über Kuppelei und 
Meineid zu Gericht gesessen wird. Die Verhand- 
lungen führt das gleiche Gericht, und es herrscht 
leider sehr oft ein Ton, der den wegen eines 
Verkehrsdeliktes angeklagten Bürger X schon 
von vornherein schuldig stempelt. Es herrscht 
sehr oft eine Atmosphäre, die zwar Verbrechern 
und asozialem Gesindel angepaßt sein mag, 
niemals aber für den bis dahin Unbescholtenen, 
der aus Unvorsichtigkeit oder Unvermögen sich 
vor den Schranken des Gerichtes wieder findet. 
Der Verkehr hat sich in den letzten Jahren so 
vervielfacht, daß mancher einfach nicht mehr 
mitkommt. Aus einer Selbstverständlichkeit 
wuchs eine Wissenschaft, die täglich viele Millio- 
nen Hirne bis zur äußersten Konzentration in 
Anspruch nimmt. Man hört immer so viel davon, 
daß auch hier der Mensch und nicht die Technik 
Mittelpunkt sei. Das ist eine Binsenwahrheit. 
Wir aber möchten vor allen Dingen einmal dafür 
eintreten, daß im Gerichtssaal die Technik des 
Gesetzes etwas menschlicher werde. 

Rainer Günzler 
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Ganz kurz 


Nieht stur anzuwenden 


. seien die Einzelvorschriften der Stro- 


Benverkehrsordnung, führte das 
Bayerische Oberste Landesgericht in 
der Begründung eines Freispruchs 
aus. Die Vorschriften binden dann 
nicht unbedingt, wenn ihre Einhal- 
tung sich als gefährlicher und schäd- 
licher erweisen würde als ihre Nicht- 
beachtung. (2 ST 77/55) 


127 Verkehrszeichen, 


mehr als in irgendeinem anderen 
Land der Welt, müssen die west- 
deutschen Verkehrsteilnehmer ken- 
nen, erklärte der leiter der Göp- 
pinger Schutzpolizei, Hauptkommis- 
sar. Paul, in einem Vortrag vor der 
Gewerkschaft OTV in Göppingen. 


Allen Lehrern 


der Stadt wollen die Fahrschulen 
Recklinghausen kostenlosen Fahr- 
unterricht erteilen. 


Mitfahrerzentralen 


sind erlaubt, da Kraftfahrer, die 
gegen Unkostenbeteiligung Fahr- 
gäste mitnehmen, nicht gegen das 
Personenbeförderungsgesetz ver- 
stoßen, entschied der I. Senat des 
Bundesverwaltungsgerichtes auf die 
Klage von Regierungsoberinspektor 
a.D. Gerhard Fischer, Geschäfts- 
führer der Arbeitsgemeinschaft der 
Mitfahrerzentralen. Dieser Entschei- 
dung kommt jedoch nur vorläufige 
Bedeutung zu, denn Oberbundesan- 
walt Remag kündigte bereits in der 
Verhandlung an, daß das Bundes- 
verkehrsministerium eine Novelle 
zum Personenbeförderungsgesetz an 
den Bundestag geleitet habe, nach 
der der Betrieb von Mitfahrerzentra- 
len verboten sein soll. 


Epileptiker 


seien mindestens 5% aller Führer- 
scheinbesitzer, behauptete Dr. Bernd 
Gumbel vom Gerichtsmedizinischen 
Institut der Universität Mainz. Es 
handele sich dabei meist um Men- 
schen, bei denen die Krankheit erst 
nach Erteilung der Fahrerlaubnis 
aufgetreten sei. Den Behörden werde 
die Erkrankung meist erst dann be- 
kannt, wenn es zu einem Unfall 
gekommen ist. 


Im Taxi 
bis zur Bahnsteigsperre 


Im Neubau des Münchener Haupt- 
bahnhofs sind Garagen im Keller 
und in den beiden obersten Ge- 
schossen des Gebäudes vorgesehen. 
200 Personenwagen für Bundesbahn- 
reisende sollen dort parken können. 
Ferner wird demnächst eine „Taxi- 
Brücke“ als Zwischengeschoß über 
die gesamte Länge der Bahnsteig- 
sperren eingezogen. Reisende kön- 
nen auf ihr samt dem Gepäck bis 
unmittelbar vor die Banhsteigsper- 
ren mit dem Taxi fahren. Ähnliche 
Pläne bestehen auch für einige an- 
dere westdeutsche Großstadtbahn- 
höfe, so beispielsweise für Frank- 


furt (M). 


Verkehrsexperten unter sich 


Aus einem in der „Westdeutschen 
Rundschau“, Wuppertal - Elberfeld, 
abgedruckten Leserbrief: „Vor kur- 
zem brachten Sie eine Aufnahme, 
die unter der Überschrift ‚Verkehrs- 
experten unter sich‘ Herrn Bundes- 
verkehrsminister Dr. Seebohm im 
Gespräch mit einigen Schülerlotsen 
zeigte. Ich erlaube mir dazu die 
despektierliche Bemerkung, daß ich 
es zumindest für leicht übertrieben 
halte, Herrn Dr. Seebohm als Ver- 
kehrsexperten zu bezeichnen, soweit 
dies den Straßenverkehr betrifft.“ 


„Heben Sie 
meine Immunität auf 


und bringen Sie die Sache vor Ge- 
richt. Ich möchte sehen, wer hier 
recht hat.“ Dies hatte am 15. Novem- 
ber 1955 der bayerische CSU-Bun- 
destagsabgeordnete Max Riederer 
Freiherr von Paar einem Polizei- 
beamten in Gierod im Westerwald 
erklärt. Er hatte nicht recht, denn 
das Schöffengericht in Montabaur 
verurteilte ihn jetzt zu 300 DM Geld- 
strafe. Trotz Überholverbotes und 
Geschwindigkeitsbegrenzung auf der 
Autobahn Köln-Frankfurt hatte der 
Angeklagte bei Gierod mit hoher 
Geschwindigkeit den übrigen Ver- 
kehr erheblich gefährdet. Ein Poli- 
zeibeamter hielt ihn an, um ihn auf 
sein vorschriftswidriges Verhalten 
aufmerksam zu machen. Auf den 
Gruß des Beamten antwortete der 
Abgeordnete mit „Sauerei"” und 
lehnte es schroff unter Vorweisung 
seines Abgeordnetenausweises ab, 
eine Buße von 2 DM zu bezahlen, 
mit der die Angelegenheit aus der 
Welt geschafft sein sollte. 


Gegen Dr. Littmann, 


den Frankfurter Polizeipräsidenten, 
wird nun doch ein Gerichtsverfah- 
ren durchgeführt wegen des Ver- 
kehrsunfalls am 11.7.1955 bei Mi- 
chelstadt (Odw.), bei dem ein Mo- 
pedfahrer, der die Vorfahrt des 
Präsidenten mißachtet hatte, tödlich 
verletzt wurde. — Diese Entschei- 
dung ist zu begrüßen, gerade weil 
man Dr. Littmann als einen beson- 
ders aktiven, verkehrsaufgeschlosse- 
nen und sachlich hervorragenden 
Vorkämpfer einer besseren Ver- 
kehrsordnung betrachten darf. Um 
seiner Meinung auch in Zukunft ihr 
verdientes Gewicht zu sichern, ist 
es dringend nötig, daß derartige 
Vorfälle in einem ordentlichen Ver- 
fahren geklärt werden, so daß auch 
nicht der geringste Zweifel bleibt, 
ob nicht wegen der hohen Stellung 
des Betroffenen irgend etwas ver- 
tuscht worden wäre. 


Nächste 
Gebrauchtwagenmessen 


16. bis 19. März, Killesberg Stuttgart 

22. bis 25. März, Planten und Blo- 
men Hamburg 

23. bis 26. März, Schwarzwaldhalle 
Karlsruhe 

23. bis 25. März, Stadthalle Frei- 
burg/Br. 


Keine Gesellschaftsreisen 
mehr nach Deutschland 


zu veranstalten, forderte das Schwei- 
zer Bustransportgewerbe die ihm 
angeschlossenen Omnibusbesitzer 
auf. Der Protest richtet sich gegen 
die im Oktober letzten Jahres von 
0,35 auf 0,5 Pfennig erhöhte Beför- 
derungssteuer pro Personenkilome- 
ter. Die ausländischen Autobusbe- 
sitzer sind empört über diese finan- 
zielle Belastung, mehr aber \ noch 
über die lästige Verzögerung bei 
den Grenzübertritten. Deutschland 
wird in diesem Zusammenhang von 
seinen Nachbarn vorgeworfen, sich 
der Forderung der OEEC auf Besei- 
tigung aller den Verkehr behindern- 
den Maßnahmen zu entziehen. 


USA-Volkswagenwerk 
wieder verkauft 


Das vom Volkswagenwerk im Sep- 
tember letzten Jahres für 12 Mill. 
DM erworbene Montagewerk in New 
Brunswick/USA wurde für 17,6 Mill. 
DM wieder verkauft, nachdem der 
Plan aufgegeben worden ist, den 
Volkswagen in Amerika zu produ- 
zieren. Käufer der Anlagen ist das 
Kabelwerk The Okonite Company, 
Pessaic (New Jersey). 


Die Renault-Dauphine 


kostet in Deutschland ab Grenze 
DM 5480.-, Zuschlag für Weißwand- 
reifen DM 72.- und für Fregate 
Heizung DM 70.-. 


NSU-Lambretta billiger 


Der Preis für die NSU-Lambretta 
wurde um 100 DM herabgesetzt. Sie 
kostet jetzt einschl. elektrischem 
Starter, - Soziasitz und Reserverad 
DM 1495.-. 


Deutsche Gasolin-Nitag A. 6. 


lautet die neue Firmenbezeichnung 
des Zusammenschlusses zwischen der 
Deutschen Gasolin A.G., Hannover, 
und der Nitag Deutsche Treibstoffe 
A.G., Hamburg. Die Nitag-Tankstel- 
len werden auf die Hausfarben und 
Markenbezeichnung der Gasolin 
umgestellt. 


Jubiläumszahlen 


Dipl.-Ing. Ernst Mahle, Mitinhaber 
der Mahle K.G. in Stuttgart, 60. Ge- 
burtstag am 4. März. 


Dr.-Ing. h. c. F. PorscheK.G., 25jähr. 
Firmenjubiläum am 16. März. 


Straßenbahnführer 
beging Fahrerflucht 


In München lief ein Fußgänger in 
eine Straßenbahn und blieb schwer- 
verletzt liegen. Der Fahrer hielt 
erst, als Passanten ihm Haltezeichen 
gaben, trug den Verletzten mit 
Hilfe des Schaffners auf den Geh- 
weg und fuhr dann weiter, nicht 
ohne vorher vorschriftsmäßig abzu- 
läuten. Der Fahrer, der nachträglich 
ermittelt werden konnte, wird sich 
wegen Unfallflucht zu verantworten 
haben. 


Gutes und Schlechtes zum 1. Mai 


einem wahren Irrgarten hat sich unsere gesamte Verkehrsregelung 
“48 ausgewachsen, Die Gefahren der Straße werden immer größer, je 
weniger die Verkehrsgesetze mit den natürlichen Gesetzen des Verkehrs 
übereinstimmen. Und das wird sich noch mehr verschlimmern, wenn es so 
weitergeht wie in den letzten Jahren, wo man alle Augenblicke an den 
völlig unzulänglich gewordenen Verkehrsvorschriften behelfsmäßig herum- 
flikte. Dieser Dilletantismus ist absolut schädlich, auch wenn einzelne 
Änderungen von durchaus vernünftigen Überlegungen ausgehen. Was 
dringend gebraucht wird und deshalb geschaffen werden muß, ist eine völlig 
neue Straßenverkehrsordnung, die in prägnanter Kürze und jedermann 
leicht verständlicher Formulierung alle wichtigen Verkehrsregeln enthält, 
und zwar natürlich Verkehrsregeln, die den Gegebenheiten und Notwendig- 
keiten der Praxis entsprechen. Diese. Verkehrsordnung müßte befreit sein 
von unnötigem Ballast wie beispielsweise solchen Bestimmungen, die ledig- 
lich wirtschaftspolitischen Augenblicksinteressen zuliebe durahgesetzt werden 
sollen. Es hat aber wohl keinen Sinn mehr, eine durchgreifende Reform des 
Verkehrsrechts noch vom derzeitigen Bundesverkehrsministerium zu for- 
dern. Sie ist jedoch, da ja die gesamte Bevölkerung davon betroffen ist, 
wichtig genug, um sie als vordringliche Aufgabe in das Programm der vom 
nächsten Jahr an amtierenden Bonner Regierung aufzunehmen. 


Inzwischen muß man sich damit abfinden, daß an der gegenwärtigen 
Straßenverkehrs-Unordnung mit mehr oder weniger Sachverstand herum- 
gebastelt wird. Weil sich das stets gut anhört, wird die Einführung neuer 
Verkehrsregeln, ja selbst neuer Nummernschilder, grundsätzlich damit be- 
gründet, daß sie zur Erhöhung der Sicherheit im Straßenverkehr dienen 
würden. Unter diesem löblichen Motto hat erst jüngst wieder der Bundes- 
rat ein ganzes Schock neuer Vorschriften beschlossen, die das Bundesver- 
kehrsministerium vorgeschlagen hatte und die nun von der Bundesregierung 
zum 1. Mai 1956 in Kraft gesetzt werden sollen. 


Das sind die wichtigsten der neuen Maßnahmen und wir dürfen dazu 
von Fall zu Fall gleich einige Bemerkungen anfügen: 


1. Auf bestimmten Zebrastreifen, die durch gelbe Blinkleuchten gekenn- 
zeichnet werden, erhält jeder Fußgänger absoluten Vorrang vor allen Fahr- 
zeugen (einschließlich Schienenfahrzeugen), sofern er sich bereits auf dem 
Überweg befindet, bevor das Fahrzeug diesen erreicht hat. Die Fußgänger 
werden ermahnt, die Straßen möglichst nur an den Zebrastreifen zu über- 
queren. — Wir halten es für richtig, daß an bestimmten Zebrastreifen der 
Fußgänger bevorrechtigt wird, betrachten aber die jetzt geplante Hand- 
habung als wenig glückliche Lösung. Unserer Ansicht nach hätte man sich 
grundsätzlich darauf beschränken sollen, Blinklichter lediglich für die An- 
zeige einer Fahrtrichtungsänderung (bei Autos und vor allem bei Straßen- 
bahnen!) sowie als Warnzeichen an Bahnübergängen und Unfall- bzw. 
vorübergehenden Gefahrenstellen zu verwenden. Ein Überhandnehmen der 
Blinklichter wird sich genauso auswirken wie bei den unzähligen Verkehrs- 
schildern: man kann sie mit dem besten Willen nicht mehr alle beachten. 
Herr Straulino hat zwar versichert, daß Zebrastreifen mit Blinklicht nur 
sehr sparsam angelegt werden sollen. Im Endeffekt aber wird deren An- 
lage eine Ermessensfrage der örtlichen Verkehrsbehörden sein — und da 
sehen wir schwarz. Da sehen wir derart schwarz, daß wir darauf verzich- 
ten, hier weitere Gedanken zu diesem Punkt vorzutragen. 


2. Auf Straßen ohne Gehweg und außerhalb geschlossener Ortschaften 
müssen Fußgänger bei Tag und bei Nacht auf der äußersten linken Stra- 
Benseite gehen. — Das ist völlig richtig und vernünftige Leute tun das schon 
immer. Herr Straulino freilich beeilte sich sofort zu versichern, daß die 
neue Vorschrift zwar ein Gebot sei, daß aber Zuwiderhandlungen nicht 
bestraft würden. 


3. Schwere Lastwagen (Gesamtgewicht ab 7,5 Tonnen) dürfen an Sonn- 
und Feiertagen von O bis 22 Uhr nicht mehr verkehren, von generellen 
und einzelnen Ausnahmen natürlich abgesehen. — Mit erhöhter Sicherheit 
im Straßenverkehr hat diese Vorschrift nichts weiter zu tun, auch wenn sie 
unter dieser Flagge segelt. Es werden damit ganz andere Ziele und Inter- 


essen verfolgt. Ob diese erreicht werden, kann man füglich bezweifeln, so- 
viel aber steht fest, daß mit Dirigismus solcher Art einige weitere Beamten- 
bataillone mit einer völlig unlukrativen Tätigkeit in Anspruch genommen 
werden. Normalerweise fuhren ja auch bisher die schweren Lastwagen an 
Sonntagen nicht. Diejenigen aber, die fahren wollen oder müssen, werden 
es auch in Zukunft tun, verbunden vielleicht mit der Erinnerung an die 
Jahre 47/48, auf welche Weise man damals zu Sonntagsgenehmigungen 
kam... 

4. Außer dem Innenspiegel muß in Zukunft jeder Wagen auch einen 
Außenspiegel haben. — Das fordern wir seit Jahr und Tag, allerdings for- 
derten wir es nicht als gesetzliche Vorschrift. Wenn es jetzt dennoch eine 
wurde, dann ist das für die gesamte Automobilindustrie ein Grund zum 
Schämen. Keine einzige Fabrik hat sich nämlich bisher dazu entschließen 
können, dieses für die Sicherheit ihrer Kunden so wichtige Zubehör, das 
nur ein paar Mark kostet, serienmäßig an ihre Autos zu hängen. Jetzt wird 
es eben befohlen! Ist das vielleicht besser? 

5. Alle Glasscheiben in Kraftfahrzeugen, also nicht nur die quer zur 
Fahrtrichtung stehenden, müssen von nun an aus Sicherheitsglas sein. — 
Diese Vorschrift hat, wenigstens bei den Personenwagen, praktisch nur für 
Lloyd und Goggomobil Bedeutung, wo man bis heute nichts dabei fand, 
seitlih ganz gemeines Fensterglas einzubauen. Auch für die selbstver- 
ständliche Beseitigung dieses Mißstandes brauchte man erst ein Gesetz! 
Wenn aber ein solches schon geschaffen bzw. neu gefaßt wurde, dann hätte 
man auch gleich ganze Arbeit tun und Verbundglas für alle Windschutz- 
scheiben vorschreiben sollen. Daran sparen viele Fabriken ja auch gern ein 
paar Mark und deshalb wird man dazu ja doch eines Tages ebenfalls erst 
ein Gesetz machen müssen. 

6. Auch Unfall- und Krankenwagen dürfen jetzt das blaue Blinklicht 
führen, das bisher der Polizei und der Feuerwehr vorbehalten war. — 
Dafür hatten wir uns schon lange ausgesprochen und wir begrüßen diese 
Regelung. 

7. Die Aufstellung von Parkuhren wird gesetzlich gestattet. — Damit 
ist endlich der Streit um deren rechtliche Zulässigkeit beendet. Es waren 
hierzu widersprechende Gerichtsurteile ergangen und die damit entstandene 
Rechtsungleichheit gehörte zu den unerfreulichsten Erscheinungen der 
jüngsten Verkehrsjustiz. 

8. An der Rückseite von Anhängern müssen Blinklichter in Rot oder 
Orange paarweise so angebracht sein, daß sie den Fahrzeugumriß erken- 
nen lassen. — Das ist ebenfalls eine erfreuliche Maßnahme, doch hätte man 
vielleicht gleich noch weitergehen sollen. Auch für die Lastwagen selbst 
wäre diese Kennzeichnung bestimmt zweckmäßig und überhaupt wäre es 
gut, wenn Blinklichter für alle Personen- und Lastwagen sowie für die 
Straßenbahnen zwingend vorgeschrieben würden. 

9. Bei starkem Nebel oder Schneefall muß man auch am Tage das Ab- 
blendlicht einschalten. Nebelscheinwerfer dürfen nur bei Nebel oder Schnee- 
fall und auch dann nur in Verbindung mit dem Abblendlicht eingeschaltet 
werden. — Diese Vorschrift ist ihrem Inhalt nach völlig richtig, sie ist 
dennoch eine Blamage für unser hochwohllöbliches Verkehrsministerium. 
Erst im August 1953 hatte man bekanntlich dem $ 33 StVO eine neue Fas- 
sung gegeben, doch war diese so ungeschickt formuliert worden, daß sich 
über deren Auslegung gewiegte Verkehrsjuristen bis heute streiten konnten. 
Nachdem also das Gesetz von 1953 nicht hingehauen hat, macht man halt 
2% Jahre später ein neues. 

10, Der „Damensitz“ auf Motorrädern und Motorrollern wird ver- 
boten. — Richtig! 

11. Mit den neuen Nummernsciildern (System Dr. Seebohm) macht man 
nun tatsächlich Ernst. — Entgegen jeder Vernunft, allen wirtschaftlichen 
Überlegungen spottend ist es also dem Bundesverkehrsminister gelungen, 
die Einführung seiner neuen großen Nummernschilder durchzusetzen. Es 
fällt schwer darüber hinwegzukommen, daß man sich im Bundesverkehrs- 
ministerium schon sehr hätte anstrengen müssen, ein womöglich noch un- 
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praktischeres und unrationelleres Kennzeichensystem zu finden als das neue, 
das nun eingeführt wird, obwohl mehrere andere Vorschläge vorlagen, die 
für jeden vernünftigen Menschen als besser und überlegener zu erkennen 
waren. Ministerialdirigent Straulino versicherte, der Austausch der neuen 
gegen die alten Nummernscilder würde von den Zulassungsstellen unent- 
geltlich durchgeführt, wobei man lediglich für die Schilder selbst 2 DM 
bezahlen müsse. Für bereits zugelassene Fahrzeuge ist eine Übergangsfrist 
von 18 Monaten vorgesehen. 

Der Bundesrat hat bei dieser Gelegenheit auch mehrere Vorschläge des 
Bundesverkehrsministers abgelehnt. Es waren hauptsächlich die folgenden: 

a) Die Regierungsvorlage hatte ein grundsätzliches Park verbot auf allen 
Bundesstraßen vorgesehen. 

b) Dr. Seebohm setzte sich schon seit längerer Zeit für die Einführung 
eines elektro-optischen Überholsignalgerätes ein, wobei die Lastwagen mit 
einer Empfangs- und alle anderen Kraftfahrzeuge mit einer Sendevorrich- 
tung ausgerüstet werden sollten. Wiewohl der Minister von den verschie- 
densten Seiten und zwar von Leuten, die wirklich etwas von diesen Dingen 
verstehen, auf die Unzweckmäßigkeit derartiger Überholsignalgeräte hin- 
gewiesen wurde, bestand er hartnäckig auf seinem Vorschlag. Erfreulicher- 
weise versagte ihm der Bundesrat nun die Zustimmung. 

c) Der Bundesrat weigerte sich ferner, für Mopeds den Führerschein IV 
vorzuschreiben. Auch die Frage der Kennzeichnung dieser Fahrzeuge wurde 
zurückgestellt, weil bereits eine günstigere Lösung vorbereitet wird. Die 
Versicherungen haben sich nämlich bereit erklärt, eine bundeseinheitliche 
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Plakette einzuführen, die dem Mopedbesitzer bei Bezahlung der jährlichen 
Haftpflichtprämie ausgehändigt werden soll. 


Die neuen, zum 1.Mai in Kraft tretenden Regelungen sehen ferner 
auch die Einführung verschiedener neuer Verkehrszeichen vor. Es besteht 
demzufolge die herrliche Aussicht, daß der fürchterliche Schilderwald noch 
unübersichtlicher wird als er es jetzt schon ist. Die deutschen Verkehrsteil- 
nehmer dürfen sich also noch auf allerhand Überraschungen gefaßt machen. 

Ohne weiteres ist festzustellen, daß die Mehrzahl der neuen Verkehrs- 
regeln durchaus ihre Berechtigung haben. Wir begegnen ihnen dennoch mit 
einer gewissen Skepsis, weil sie wiederum das geltende Verkehrsrecht noch 
komplizierter machen statt es zu vereinfachen. Werner Oswald 


In einer soeben veröffentlichten Stellungnahme der Juristischen Zentrale 
des ADAC heißt es u. a.: „Die Gesetzgebungsflut droht heute auf allen Gebie- 
ten die Übersicht und letzte Klarheit hinwegzuspülen. Die Flut wird nicht nur 
durch die Vielzahl der Gesetze genährt, sondern vor allem durch die häufigen 
Änderungen, Ergänzungen, Ausführungsverordnungen, Durchführungsbestim- 
mungen, Verwaltungsvorschriften usw. Der Gesetzgeber scheint vergessen zu 
haben, daß nicht jeder ein Fachjurist und Spezialist ist, um sich in dem 
Labyrinth und Wust von Vorschriften zurechtfinden zu können. Dies ist umso 
bedauerlicher, da die meisten Vorschriften wichtige Tatbestände des prakti- 
schen Lebens regeln, die nicht nur den Fachjouristen zu interessieren haben, 
sondern jeden einzelnen von uns betreffen. Der bequeme Einwand ‚Unkennt- 
nis des Gesetzes schützt nicht vor Strafe‘ verliert unter diesen Umständen 
allmählich seine Berechtigung.“ 


Es gibt wieder einen Horch 


Nach langen Jahren der Stagnation erwachte die sowjetzonale Auto- 
mobilindustrie zu einer bemerkenswerten Aktivität. Im Zeitraum von 
wenigen Monaten offeriert sie drei neue Personenwagentypen, nämlich den 
Kunststoff-Kleinwagen P 70 (siehe Heft 21/1955), den viertürigen „Wart- 
burg“ mit 900 ccm-Zweitaktmotor (siehe Heft 4/1956) und nun als viel- 
leicht größte Überraschung auf der Leipziger Frühjahrsmesse den P 240 
„Sachsenring“ des VEB Kraftfahrzeugwerks Horch in Zwickau. 

Damit gibt es also nach rund 15jähriger Unterbrechung zum erstenmal 
wieder einen „Horch“, einen ausgesprochenen Repräsentationswagen mit 
einem sehr verpflichtenden Namen. Das neue Modell wird wohl nur in 
kleinen Stückzahlen gebaut werden und hauptsächlich den Spitzenfunk- 
tionären der Staats- und Parteiverwaltung zur Verfügung stehen. Außer- 
dem hegt man sicherlich auch gewisse Hoffnungen bezüglich des Exports, 
wobei man sich freilich darüber wird klar sein müssen, daß in dieser 
Fahrzeugklasse der Konkurrenzkampf auf den internationalen Märkten 
womöglich noch schärfer ist als bei den Kleinwagen. 

Das Modell „Sachsenring“ der Horchwerke ist nicht ein Achtzylinder, 
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wie erwartet worden war. Es besitzt vielmehr einen 2,4 Liter-Sechszylin- 
dermotor (Bohrung X Hub 78 X 84 mm), dessen Höchstleistung 80 PS 
bei 4250 U/min und dessen maximales Drehmoment 17 mkg beträgt. Mit 
7,1:1 ist die Maschine verdichtet, sie besitzt hängende Ventile, einen Fall- 
stromvergaser, 7fach gelagerte Kurbelwelle und 12 Volt-Anlage (Batterie 
12 Volt 84 Amp.St.). Die Kraftübertragung erfolgt über ein Viergang- 
getriebe mit Lenkradschaltung, II. bis IV. Gang sind zwangssynchronisiert. 
Ein direkter Gang ist nicht vorhanden, der IV. hat den Charakter eines 
Schnellgangs (Untersetzungen: 3,15/2,0/1,3/0,86, Hypoid-Hinterachse 4,56). 
Von der Verwendung kleiner Räder hat man abgesehen, es werden Reifen 
der Größe 7,10—15 extra (Reifendruck 1,9 atü) verwendet. Die einzeln 
aufgehängten Vorderräder werden ebenso wie die starre Hinterachse 
mittels Torsionsstäben und schräggestellten Teleskopstoßdämpfern ab- 
gefedert. Sogar auf den großen Aufwand einer Zentralschmierung wurde 
nicht verzichtet. Der Radstand des Wagens beträgt 2,8 Meter, seine Länge 
4735, seine Breite 1780 und seine Höhe etwa 1600 mm. Vollgetankt wiegt 
er 1480 kg, zugelassen wird er mit einem Gesamtgewicht von 1960 kg. 
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Das Werk gibt die Höchstgeschwindigkeit mit 140 km/st an und nennt 
einen Kraftstoffverbrauch von 11 bis 13 Liter/100 km. 


Unbestreitbar verfügt diese repräsentative viertürige Limousine über 
ein gefälliges Aussehen. Sie erfreut sich zudem einer sehr reichhaltigen 
Ausstattung, wobei insbesondere die serienmäßigen Liegesitze erwähnt 
werden müssen. Die Armaturen sind in einem Kombi-Instrument zu- 
sammengefaßt in einer Anordnung, die an die neueren Mercedes-Modelle 
erinnert. Für die Erhöhung der inneren Sicherheit freilich ist bei dem 
neuen Horch soviel wie nichts getan worden. Er ist ein Wagen, der wohl 
gerade noch dem Stand der Technik von heute entspricht, womöglich 
morgen aber schon unmodern sein wird. Und dies scheint uns keine 
günstige Voraussetzung für die Produktionsaufnahme eines völlig neuen 
Modells. Sein Preis übrigens wird rund 27 000 DM-Ost betragen. 


‚In Leipzig fand ja auch das offizielle Debut des „Wartburg“ statt, der 
überraschenderweise nicht nur in der bekannten Form als viertürige 
Limousine, sondern auch als Cabriolet gezeigt wurde. Eine kurze Probe- 
fahrt, zu der Gelegenheit gegeben war, verlief etwas enttäuschend. Der 
Wagen klappert ziemlich, er ist zu hart gefedert und seine Schaltung ent- 
spricht nicht mehr den heutigen Ansprüchen. Über die zu schwache Motor- 
leistung ist man sich in Eisenach klar. Es wird dort an der Benzineinsprit- 
zung geknobelt, um wenigstens auf 40 PS zu kommen. Man will dabei 
aber eigene Wege gehen und sich nicht an Bosch anlehnen. 


Schließlich hat der P 70, ein Erzeugnis des Audi-Werks in Zwickau, 
ein neues und jetzt recht ordentlich aussehendes Armaturenbrett erhalten, 
außerdem ist dieser Kleinwagen mit Duroplast-Karosserie jetzt auch als 
dreitüriger Kombiwagen lieferbar. 


Bemerkenswert ist vielleicht noch die Tatsache, daß die sowjetzonale 
Automobilindustrie mit dem Erscheinen der neuen Modelle auch ihre 
Absatzmethoden zu ändern scheint. Jedes Werk macht jetzt eigene Re- 
klame, es beginnt so etwas wie ein echter Konkurrenzkampf. Der Sammel- 
begriff IFA tritt ganz zurück. Im vergangenen Herbst war eine gründ- 
liche Reorganisation der Autoindustrie in der DDR angekündigt worden. 
Es scheint damit tatsächlich Ernst zu werden. 


Heinrich Augsburger 


Der „Wartburg“, der Dreizylinderwagen 
aus Eisenach, wurde auf der Leipziger 
Messe überraschenderweise auch als 
Cabriolet gezeigt. 


Armaturenbrett und Heck 
des neuen Horch „Sach- 
senring”. 


Der kleine P 70 des 
Audi-Werks in Zwickau 
hat ein anderes, jetzt 
recht ordentlich aus- 
sehendes Armaturenbrett 
erhalten. 


Die englischen Ford-Werke haben ihre Modelle Consul, Zephyr und Zodiac mit neuen, an die USA-Brüder an- 
lehnenden Karosserien in ee ra Ausführung versehen und gleichzeitig die Motoren vergrößert. Der Con- 
sul hat jetzt 1700 ccm und 59, der Zephyr und der Zodiac 2553 ccm und 86 PS. Der größere Motor entstand aus dem 
um 2 Zylinder vermehrten Consul-Vierzylinder. Unser Bild zeigt den Zodiac. 


Alfa Romeos Super Sprint erhielt eine neue, wiederum von Touring gebaute Zweisitzer-Karosserie mit größeren 
Fenstern und niedrigerer Motorhaube. Er ist zweifellos der schönste serienmäßige italienische Wagen. 


Der verbesserte Lancia- 
Appia weist eine hüb- 
schere Form auf, die auf 
eine Verlängerung des 
Radstandes um 3 und 
der Gesamtlänge um 10 
cm bei gleichzeitig nied- 
rigerer Bauhöhe zu- 
rückzuführen ist. Der 
Wagen wurde völlig 
neu durchgearbeitet und 
besitzt nun auch einen 
größeren Innenraum, 
bessere Bremsen und 
eine modifizierte Schal- 
tung. 


Oben der von Viberti ausgestellte Prototyp eines Zukunfts-Schnellbusses, ausgerüstet mit einer Fiat-Verbrennungs- 
turbine, die dem Bus eine Geschwindigkeit von 200 km/st verleihen soll. Unten die bildhübsche, aber ebenso teure 
Beutler-Spezialkarosserie auf VW-Chassis. 


Wenig Neues 
in Genf 


egen der internationalen Marktlage der 
\X Schweiz und der schnell ansteigenden 
Motorisierung des Landes kommt dem Genfer 
Auto-Salon eine immer größere Bedeutung zu. 
Gegenüber dem Vorjahre hat sich die Zahl der 
zugelassenen Personenwagen in der Schweiz von 
rund 41 700 im Jahre 1954 auf rund 51 200 im 
Jahre 1955 erhöht, ein Zuwachs also von ca. 
23 Prozent. 

Deutschland hatte am Personenwagenimport 
der Schweiz im vergangenen Jahre mit rund 
28 000 Wagen den weitaus größten Anteil, wäh- 
rend das Nachbarland Italien mit seinen den 
Schweizer Verhältnissen besonders gut angepaß- 
ten temperamentvollen und wendigen Wagen 
schon seit langer Zeit einen viel größeren An- 
teil hat als in anderen Importländern. Dieser 
ist ungefähr gleich groß wie der Anteil Groß- 
britanniens und hat zum ersten Male den Per- 
sonenwagen-Import aus den Vereinigten Staaten 
übertroffen. Am besten im Vergleich zum Vor- 
jahre hat jedoch im Jahre 1955 die französische 
Industrie abgeschnitten, deren Export nach der 
Schweiz um rund 35°» angestiegen ist und an 
zweiter Stelle nach Deutschland folgt. 


In der Schweiz zugelassene Personenwagen: 


1955 1954 Zuwachs 
in 1955 
Deutschland 27 729 22 833 + 23% 
Idevoe DDR 138 439 — 75%) 
rankreich 6 292 4 653 + 35% 
Großbritannien 5 86] 4 572 + 28% 
Italien 5 781 4277 + 33% 
USA 5 430 5 271 + 3% 
Tschechoslowakei 122 11 + 10% 
Schweden rs 0 _ 


Wie im Vorjahre der Fiat 600 steht auch 
diesmal ein Kleinwagen mit Heckmotor im 
Mittelpunkt des Ausstellungsinteresses. Dies ist 
die 850 ccm Renault-Dauphine, von der auch 
ein schön ausgeführtes Schnittmodell gezeigt 
wird. Hübsch und modern in seiner äußeren 
Form, außerordentlich geräumig für einen Wa- 
gen seiner Preis- und Hubraumklasse, wird dieser 
neue Renault zweifellos für den Volkswagen in 
allen Exportländern ein gefährlicher Gegner 
werden. 

In allen hauptsächlichen technischen Merk- 
malen ist die Renault-Dauphine direkt vom 
kleineren Renault abgeleitet. Die Federung, mit 
Dreieckslenkern vorn und Pendelachsen hinten 
ist ähnlich ausgebildet, jedoch ergeben die grö- 
ßere Spurweite und der Einbau der hinteren 
Stoßdämpfer weiter außen, innerhalb der Schrau- 
benfedern, eine verbesserte, außerordentlich 
gute Straßenlage. Durch eine neue Aufhängung 
des Motoraggregats in der selbsttragenden Ka- 
rosserie ist eine wesentlich bessere Geräusch- 
dämpfung im Wageninnern erreicht worden. 
Das Motoraggregat selbst, das Motor, Einschei- 
benkupplung, Dreiganggetriebe und Differential 
vereinigt, ist in seinem Aufbau und seinen 
Hauptabmessungen unverändert geblieben. Je- 
doch ist die Bohrung der auswechselbaren, nassen 
Zylinderbüchsen auf 58 mm vergrößert worden, 
wodurch der Hubraum von 747 auf 845 ccm ge- 
bracht wurde. Auch der Zylinderkopf erhielt 
größere Querschnitte, so daß bei einer Dreh- 
zahl von 4250 U/min nach SAE-Normen eine 
Leistung von 30 PS erreicht wird (entsprechend 
einer DIN-Leistung von 27 bis 28 PS). Auch die 
dreimal gelagerte Kurbelwelle ist neu und ent- 
spricht der Ausführung, die für den Renn- und 
Rallye-Einsatz des neuen Renault 4 CV ent- 
wickelt wurde. 

Karosseriemäßig weist die Renault-Dauphine 
eine Ellenbogenbreite von 1,22 m vorn bzw. 


u 


Der kleinste V-Motor: 1100 ccm Lancia-Appia. Der ori- „Dies ist der vollständige Umbausatz von Abarth, um einen 600er Fiat-Motor auf 750 ccm und 40 PS zu bringen. 
inelle Motor mit zwei seitlichen Nockenwellen und Man sieht: bis auf Zylinderblock und -kopf wird alles geändert. Abarth ist besonders durch seine speziellen An. 
teverung über Stoßstangen und Kipphebel gibt statt saug- und Auspuffleitungen für die verschiedensten italienischen Wagentypen bekannt geworden. 
bisher 38 nun 43,5 PS bei 4800 U/min ab. 
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Der Abarth-Prototyp 215/A ist ein winziges, nur 1,14 m hohes, von Bertone karossiertes Sportcoupe, dessen Rahmen aus 10 mm-Rohren zusammen- 
geschweißt ist. Der Fiat 600-Heckmotor wurde von Abarth in seiner Leistung auf 47 PS bei 6000 U/min erhöht und soll dem kleinen, nur 560 kg schweren 
Wagen eine Spitze von mehr als 160 km/st ermöglichen. Durch die hinter Verkleidungen liegenden Scheinwerfer und die geringe Stirnfläche des Wagens 
dürfte ein aerodynamisch sehr günstiger Wert erreicht worden sein. Hierunter: Heckansicht des 215/A. ü r 


1,24 m hinten auf, während die Entfernung von 
der hinteren Sitzbank zur Rückenlehne der vor- 
deren Einzelsitze, je nach deren Einstellung, 12 
bis 20 Zentimeter beträgt. Die Vordertüren sind 
mit versenkbaren Fenstern und drehbaren Lüf- 
tern versehen, während hinten Schiebefenster 
vorgesehen sind. Besonders gut ist die Lage des 
Reserverads, waagerecht vor der Vorderachse, 
von vorn wie eine Schublade zugänglich, so daß 
der vordere Kofferraum für einen Heckmotor- 
Wagen bescheidener Außenabmessungen sehr 
groß ist. Eine Heizanlage wird serienmäßig, ein 
Schiebedach auf Wunsch eingebaut. Auch ist eine 
vollautomatische, elektromagnetisch betätigte 
Kupplung der „Ferlec“-Bauart gegen einen ge- 
ringen Aufpreis erhältlich. 


Wed je 


Das kleinste Kühlergesicht: ein Abarth- 
Fiat 600 als Limousine. 


Neue englische Ford-Typen 


Wichtige Novitäten auf dem europäischen 


pmarkı sind die neuen englischen Ford- 2 i =: zZ 2 ar nz i 
odelle Consul II u 1 agato-Sportcoupe auf Fiat 600-Chassis, das von Abarth auf 750 ccm und 47 PS bei 6 U/min gebracht worden 
welchen der Zodiac Iedirlich en ist. Bei der Mille Miglia werden diese kleinen, rund 160 km/st laufenden Wägelchen zeigen, was sie können. 


rung des Zephyrs darstellt. Konstruktionsmäßig 
unterscheiden sich die neuen Modelle hauptsäch- 
lich durch ihre etwas größeren Abmessungen 
und ihren größeren Hubraum von den vorher- 
gehenden Typen. Unter anderem wurde auch die 
den englischen Ford-Typen und der von Ford- 
entworfenen Vedette eigene McPherson-Vorder- 
radaufhängung mit großen teleskopischen Feder- 
elementen beibehalten. Abgesehen von äußeren 
Details unterscheiden sich die Consul- und 
Zephyr-Modelle hauptsächlich durch ihren Motor 
und ihren Radstand. Dieser ist beim Consul für 
einen Vierzylinder, beim Zephyr und beim 
Zodiac für einen Sechszylinder berechnet. Die 
Zylinderabmessungen sind, wie früher, bei bei- 
den Motoren gleich, wurden jedoch auf 82,5 mm 


Gesicht eines von Vignale karossierten Fiat 1100 TV. 


Bohrung und 79,5 mm Hub erhöht, was einen 
Hubraum von 1703 bzw. 2553 ccm ergibt. Der 
Zylinderkopf wurde gegenüber den früheren 
Typen jedoch nicht verändert, auch nicht der 
Querschnitt der Ansaug- und Auspuffkanäle. 
Dies weist darauf hin, daß mehr auf ein gutes 
Drehmoment in niedrigen und mittleren Dreh- 
zahlbereichen abgezielt wurde als auf Höchst- 
leistung. Das Verdichtungsverhältnis wurde auf 
7,8 und, in Verbindung mit dem größeren Hub- 
raum, die Leistung von 46 auf 60 PS bzw. von 
68 auf 87 PS ($.A.E.) gebracht. Auffallend ist 
besonders beim Sechszylinder der kleine Quer- 
schnitt des Einfachvergasers und der Ansaug- 
leitung sowie der Ersatz des Auspuffkrümmers 
durch ein einfaches, am Zylinderkopf ange- 
flanschtes, geschlitztes Rohr — bestimmt eine 
sehr billige, jedoch sicher nicht strömungs- 
günstige Lösung. 

Bei beiden Modellen ist die Hinterachsunter- 
setzung bedeutend geringer als bisher; außer- 
dem kann das Dreiganggetriebe durch einen 
Borg-Warner Schnellgang ergänzt werden. 

Mit einer Sitzbreite von 1,43 m vorn und 
1,42 m hinten sind die neuen Wagen bequeme 
Sechssitzer und lehnen sich in ihrer äußeren 
Formgebung stark den amerikanischen Ford an, 
jedoch mit weniger Chrom und Zierleisten. Der 
Zodiac wird serienmäßig in zwei Farben gelie- 
fert und mit Nebel- und Fernsichtscheinwerfer 
ausgerüstet. Bei einem Preise von 10 500 sfrs. ist 
der Sechszylinder-Zephyr billiger als der Stan- 
dard-Vanguard II, die Renault-Fregate, als der 
Austin Westminster und der Opel Kapitän, der 
11.690 sfrs. kostet. 


Irrtum: Dies ist das — Heck eines Fiat 1100 TV von Ghia! 


Lancia Appia 2. Serie 

Vor dem Turiner Salon ist eine kleine Ecke des 
italienischen Vorhangs in Genf schon aufgegan- 
gen. Als wichtigste Neuerung kam aus dem Süden 


der Heckpartie, die hauptsächlich dem Koffer- 
raum zugute kommt. Der mittlere Teil der vier- 
türigen, pfostenlosen Limousine ist ungefähr 
gleich geblieben, doch ist jetzt ein viel besser 


Neuerdings wird der von Austin für die American Motors Corp. gebaute Metropolitan auch in Europa angeboten. 
Er besitzt jetzt anstelle des 1,2 Liter- den Austin A 50 1,5 Liter-Motor von 48 PS bei nur 2,16 m Radstand. 


in letzter Minute noch der Lancia Appia 2. Serie 
nach Genf. Äußerlich unterscheidet er sich von 
seinem Vorgänger vor allem durch einen län- 
geren Radstand und die geänderte Ausbildung 


Der teuerste Serienwagen in Genf war diesmal der 280pferdige Continental von Lincoln. Preis: 72500 sfrs.! 


ausgestattetes Armaturenbrett vorgesehen. Die 
Leistung des außerordentlich kurzen Motors mit 
der nur zweimal gelagerten Kurbelwelle und V- 
förmig in einem Winkel von 10 Grad angeord- 


Verirrungen: Seitenflosse eines Boano-Ferrari. 


Noch so ein Heck, das wie ein Kühlergrill aussieht. 


neten Zylindern wurde von 38 auf 43,5 PS 
erhöht. : 

Fiat zeigt, neben dem viel Aufsehen erregen- 
den Schnittmodell einer Multipla, in dem die 


Überflüssig scharfkantiges Heck des Ghia-Dodge 


225 PS Chevrolet-Corvette 


Zum ersten Male in Europa wird die neueste 
Version der Chevrolet-Corvette gezeigt, die vor 
einigen Wochen in Standard-Ausführung Ge- 


Einer der größten und schnellsten Amerikaner: der Studebaker Golden Hawk mit 5,8 Liter V8-Motor von 280 HP 
und dem unvorstellbaren Drehmoment von 52,5 SAE-mkg bei 2800 U/min. Spitze des Golden Hawk: 190 km/st. 


vier hinteren Sitze, einer nach dem anderen, sich 
automatisch auf- und zuklappen, eine neue Ver- 
sion des viersitzigen 600 mit völlig aufklapp- 
barem Dach, nach demselben Prinzip wie im 
ehemaligen Topolino, jedoch ist hier das Rück- 
blickfenster nicht im aufklappbaren Teil ein- 
begriffen. 

Daß die für Turin erwartete sportlichere. 
Version des Alfa Romeo 1900, der „2 Litri 
Sportiva“, nicht bestimmt ist, den bisherigen 
Super Sprint zu ersetzen, zeigt eine neue Ver- 
sion des letzteren, dessen außerordentlich ge- 
lungene Coup&-Karosserie aus Aluminium, wie 
bisher, von Touring serienmäßig gebaut wird. 
Der Wagen, der ungemein reine Linien besitzt, 
wird entweder in zweisitziger Version oder auch- 
mit zwei Notsitzen geliefert. Das Fahrgestell hat 
Sich wenig geändert, Motor und Kühler liegen 
jedoch etwas tiefer in ihm als bisher. 

Weiterhin sind aus Italien zu erwähnen die 
neueste Version des Ferrari 3 Liter-Gran Tu- 
rısmo, von Farina karossiert, mit höheren hin- 
teren Kortflügeln als bisher, und ferner ein sehr 
schönes Coupe, ebenfalls von Farina, auf dem 
4,9 Liter 340 PS-Fahrgestell. Am anderen Ende 
des Salons steht ein neuer, von Bertone als 
Coupe karossierter Prototyp von Abarth, dessen 
mechanische Aggregate dem Fiat 600 entnommen 
sind und dessen Leistung in diesem Falle von 
21,5 auf 47 PS, allerdings mit 747 ccm Hub- 
faum, erhöht wurde. Eine andere ausgesprochen 
sportliche Ausführung von Zagato wiegt nur 
510 kg in zweisitziger Coupe-Form. 


schwindigkeiten von 235 bis 240 km/st in Day- 
tona erreichte. Die zweisitzige Kunststoff-Karos- 
serie wird mit abnehmbarem Hard Top gezeigt 
und kann in ihren Linien als wirklich gelungen 


Armaturenbrett des Ghia-Dodge, dessen hervorstehende Armaturenkanten uns 


bezeichnet werden. Der V8-Motor ist in seinen 
Hauptmerkmalen mit der normalen Chevrolet- 
Ausführung identisch, jedoch mit einer anderen 
Nockenwelle und zwei Vierfach-Vergasern aus- 
gerüstet. Bemerkenswert, daß wie bei den jetzi- 
gen Chevrolet-Tourenmodellen das Schubrohr 
abgeschafft wurde und die hinteren Federn 
außerhalb des Fahrgestellrahmens liegen, die 
frühere Vorderradaufhängung, mit Drehzapfen, 
jedoch beibehalten wurde. Der Wagen wird 
serienmäßg mit elektrischer Seitenfenster- und 
Verdeckbetätigung geliefert und kann entweder 
mit der Powerglide-Kraftübertragung oder 
einem Dreiganggetriebe ausgerüster werden, 

Deutscherseits wird in Genf, außer einer 
neuen zweifarbigen Ausführung der Borgward 
Isabella, nichts Neues gezeigt. Zu bemerken ist 
nur, daß die Wagen des Eisenacher Motoren- 
werks jetzt nicht mehr die Marke EMW tragen, 
sondern Automobilwerk Eisenach. Desgleichen 
tragen die in Zwickau gebauten Zweizylinder 
P. 70-Wagen den Namen Automobilwerk 
Zwickau. 


Die Spezialkarosserien 


Viel weniger reichhaltig als bisher ist die 
Karosserie-Abteilung. Bemerkenswert ist hier 
neben dem schon erwähnten, außerordentlich ge- 
lungenen Alfa Romeo-Coup& von Touring die 
neueste Ausführung des -„B.A.T.“-Versuchs- 
modells von Bertone, ebenfalls auf dem 1900 C 
Alfa Romeo-Chassis. Gegenüber der vorhergehen- 
den Ausführung wurde vor allen Dingen die 
Form der beiden Heckflossen geändert, um eine 
bessere Sicht, schräg nach hinten, zu gewähren. 


allerdings gar nicht gefallen. 
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Der erstmals im vorigen Herbst gezeigte und nun in den nächsten Monaten in Produktion kommende BM 


€ Ei 


V8-Motor war auch in Genf eine der Hauptattraktionen für die Besucher aus aller Welt. 


Pinin Farina zeigt neben einer seit dem 
Brüsseler Salon kaum geänderten Ausführung 
des Lancia „Florida“ als pfostenloser Limousine 
den ebenfalls in Brüssel schon gesehenen Jaguar 
Mark VII mit kleinen Detailänderungen sowie 
ein Fiat 1100 TV-Coup£, 3. Serie. Neu ist eine 
zweitürige Limousine auf dem Mercedes 300- 
Fahrgestell, in der die wuchtige Front mit dem 
Mercedes-Kühler nicht recht zu den schlanken 


Das .von dem Schweizer Karosseriewerk Graber gebaute 
Alvis-Cabriolet mit 3 Liter-Motor von 104 PS zeichnet sich 
durch besonders gediegene Arbeit und Linienführung aus. 


FOTOS: WIESELMANN 


Und hier noch einmal der formal gelungenste Wagen 
der Ausstellung: die pfostenlose Lancia-Limousine mit 
Hard Top von Pinin Farina — siehe auch Innentitel. 


Linien des hinteren Teils der Karosserie paßt, 
sowie ein schöner 4,9 Liter Rennsport-Ferrari 
in Luxusausrüstung. 

Von Ghia wird ein etwas plump wirkendes 
viersitziges Cabriolet auf einem verkürzten 
Dodge-Chassis gezeigt, während unter den 
Schweizern Graber der Meister bleibt und durch 
seine Karosserien die althergebrachte englische 
Marke Alvis vor dem Untergang noch zu retten 


W-Sporlwagen 507 mit 150 PS 


scheint. Allerdings. wäre es auch für ihn Zeit, 
Neues zu schaffen. Denn so schön und vornehm 
die Graber-Linie ist, beginnt auch sie allmählich 
zu altern. 


Interessante Kleinwagen 


Unter den Kleinwagen ist ein interessanter 
Prototyp aus der Schweiz zu erwähnen, der 
unter dem Namen Soletta (italienisch für Solo- 
turn) ausgestellt wurde. Es handelt sich um eine 
symmetrisch gebaute vierplätzige Limousine, in 
der nach Möglichkeit mechanische Aggregate 
vom kleinen Renault 4 CV verwendet wur- 
den. Der Motor ist jedoch ein luftgekühlter 
750 ccm Condor-Zweizylinder, der unter der 
hinteren Sitzbank liegt. Besonders interessant 
ist die Hinterradfederung. Der ganze Motor- 
Getriebeblock ist an seinem vorderen Ende 
schwingend aufgehängt, während vom Diffe- 
rentialgehäuse, das mit dem erwähnten Block 
zusammen schwingt, zwei Pendelachsen ausgehen. 
Diese werden durch eine auf Gummiblöcke wir- 
kende kleine Querstrebe ziemlich hart aufein- 
ander abgefedert, während das Fahrgestell an 
den Enden der Pendelachsen ganz normal auf 
Schraubenfedern ruht. Damit soll erreicht wer- 
den, daß die kleinen Ausschläge, die durch 
Schwingungen verhältnismäßig hoher Frequenz 
hervorgerufen sind, wegen der Trägheit des 
schweren Motor-Getriebeblocks hauptsächlich 
durch die Pendelachsen abgefedert werden, wäh- 
rend bei größeren Ausschlägen niedrigerer Fre- 
quenz der ganze Block schwingt und somit große 
Sturzveränderungen vermieden werden. 

Paul Frere 
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Unser Test: 


FAIRL 


(FORDOMATIC) 


IN zweierlei Hinsicht bestehen fast allge- 
mein völlig falsche Vorstellungen von 
den heutigen amerikanischen Personenwagen. 
Erstens wird mit manchmal geradezu frivoler 
Hartnäckigkeit behauptet, rundweg alle mitein- 
ander hätten schlechte Fahreigenschaften, und 
zweitens scheint es das europäische Selbstbewußt- 
sein zu kränken, daß man in Amerika aus- 
gesprochene Hochleistungsmotoren mindestens 
ebensogut zu bauen versteht wie anderswo. 

Ad 1: Es weiß jeder, daß ein Volkwagen und 
ein DKW, ein Mercedes und ein Opel, ein Fiat 
und ein Lancia, ein Morris und ein Renault 
sehr unterschiedliche Autos sind. Demgegenüber 
schert man „die Amerikaner“ alle über einen 
Kamm. Meistens herrscht die Überzeugung vor, 
die Unterschiede bei deren einzelnen Modellen 
würden sich in unerheblichen Variationen der 
Karosserieform erschöpfen, die ohnehin als „ver- 
rückt“ abgetan wird, solange man sie noch 
nicht — im Durchschnitt 5 Jahre später — zag- 
haft als verwässerten Abklatsch zu kopieren ver- 
sucht. Daß aber die amerikanischen Wagen in 
vielen wesentlichen Merkmalen untereinander 
mindestens so verschieden sind wie die unseren, 
kann nur von Leuten bestritten werden, die 
keine blasse Ahnung haben. Und die allermeisten 
haben keine Ahnung. Sie beweisen es mit der 
leichtsinnig oder absichtlich kolportierten Ver- 
allgemeinerung, „die Amerikaner“ besitzen 
schlechte Fahreigenschaften. In der Tat trifft 
dies für einzelne Modelle zu. Andere, wie gerade 
der heute zu behandelnde Ford V8, können sich 
diesbezüglich mit unseren besten Wagen mes- 
sen, und man darf wohl sagen, daß die Fahr- 
werksqualitäten der amerikanischen, deutschen 
und italienischen Autos im großen Durchschnitt 
heute ungefähr auf dem gleichen Stand stehen, 
während sie den englischen Wagen über- und 
den französischen Wagen unterlegen sind. 

‚ Ad 2: Bei jeder Gelegenheit stößt man auf 
die überraschende Tatsache, daß selbst Autofach- 
leute und erst recht natürlich das breite Pu- 
blikum von den jüngsten Entwicklungsrichtun- 
gen ım amerikanischen Motorenbau ein- 
fach keine Notiz nehmen. Mit dem all- 
gemeinen Übergang zu V8-Motoren wird 
deren Leistung und Drehzahl seit Jahren 
sprunghaft gesteigert. Der langsamlau- 
fende Drosselmotor ist in USA fast ganz 
verschwunden. An seiner Stelle werden, 
sofern man von den billigsten (und ver- 
hältnismäßig wenig gekauften) Standard- 
modellen absieht, ausgesprochene Hochleistungs- 
motoren verwendet, die in ihren Drehzahlen und 


Literleistungen eher über dem europäischen Durch- 
schnitt liegen. Ein geradezu zügellos zu nennen- 
des PS-Rennen ist zwischen den amerikanischen 
Automobilmarken im Gange, eine Entwicklung, 
die von hier aus kaum richtig begriffen und mit 
guten Gründen abgelehnt werden kann. Doch 
wie man sich auch hierzu stellen mag, den Bau 
und die Massenproduktion von Motoren hoher 
spezifischer Leistung versteht man in der Neuen 
Welt mindestens ebensogut wie in der Alten. 
Bis vor wenigen Jahren legte man hierauf in 
Amerika keinen Wert, was europäische Auto- 
mobilkonstrukteure gern zu dem überheblichen 
Trugschluß verleitete, daß sie auf diesem Gebiet 
einen weiten Vorsprung hätten. 

Knüpfen wir doch gleich hier an und be- 
trachten ganz nüchtern den Wagen, dem unser 
heutiger Testbericht gewidmet ist. Vor knapp 
zwei Jahren (Heft 16/1954) beschäftigten wir 
uns mit dem damaligen Ford V8 Crestline. Die- 
ser hatte bei 3,9 Liter Hubraum und 1:7,2 Ver- 
dichtung eine Motorleistung von 132 HP, ent- 
sprechend ungefähr 115 PS. Der heutige Nach- 
folger dieses Modells, der Ford V8 Fairlane, be- 
sitzt demgegenüber einen 4,8 Liter-Motor, der 
auf 1:8,4 verdichtet ist und 202 HP, entspre- 
chend etwa 170 PS, leistet. Die Drehzahl bei 
Nennleistung hat sich von 4200 auf 4600 U/min 
erhöht, die spezifische Leistung in nur zwei Jah- 
ren von etwa 29,4 auf etwa 35,6 PS/Liter. Zur 
Verwendung gelangt dabei der Thunderbird- 
Motor, der letztes Jahr im Sportwagen dieses 
Namens eingebaut war. Es hat sich dabei das 
bemerkenswerte Phänomen ergeben, daß sich 
diese für eine sportliche Verwendung hochge- 
züchtete Maschine ohne weiteres auch im nor- 
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Heft 6/1956 


malen Gebrauchswagen bewährt, dort also die 
für unsere Begriffe ungewöhnlich großen An- 
sprüche zu erfüllen vermag, die der amerikani- 
sche Kunde in bezug auf die Leistungsfähigkeit 
ebenso stellt wie in bezug auf Zuverlässigkeit, 
Reparaturfreiheit und Lebensdauer. 

Gemessen an unseren vergleichsweise doch 
sehr bescheidenen Automobilchen macht dieser 
Ford V8 selbst auf den hartgesottenen Tester 
einen überwältigenden Eindruck. Das liegt kei- 
neswegs allein daran, daß dieser Wagen an die 
200 Pferde unter der Haube hat, über ein sagen- 
haft riesiges Drehmoment von rund 40 mkg bei 
2600 U/min verfügt und durch die Laufruhe des 
Motors ebenso verblüfft wie durch dessen Elasti- 
zität. Es liegt vielmehr an der gesamten groß- 
zügigen Konzeption dieses Wagens, an seiner 
prächtigen Schaltautomatik, seiner enormen Ge- 
räumigkeit, seiner überzeugenden Karosserie- 
architektur, seinen hervorragenden Fahrwerks- 
qualitäten und vielen anderen Merkmalen, dar- 
geboten insgesamt zu einem Preis, daß unge- 
achtet des ungünstigen Umrechnungskurses, des 
prohibitiven Wertzolles und der Überseefracht 
keine europäische Automobilfabrik in dieser 


- Größenordnung ein auch nur annähernd gleich- 


wertiges Fahrzeug liefern könnte. 

Mit vielen Runden Vorsprung führen die 
Amerikaner insbesondere in der Entwicklung 
automatischer Kraftübertragungen. Bei diesen 
wiederum ist das Fordomatic-Getriebe fraglos 
eines der schönsten. Schon vor zwei Jahren war 
der Tester davon fasziniert und inzwischen ist 
es wieder deutlich verfeinert worden. Es besteht 
im wesentlichen aus zwei Aggregaten, nämlich 
einem hydraulischen Drehmomentwandler und 
einem dreistufigen Planetengetriebe. Ersterer 
bewirkt eine 2,1 fache Drehmomentverstär- 
kung bei. maximalem Kraftbedarf (Anfahren, 
Steigung usw.), sie sinkt in Anpassung an die 
benötigte Leistung ab bis zur direkten 
Übertragung (1:1), wobei die Turbine 
noch mit etwa ®/ıo der Pumpendrehzahl 
läuft. In diesem Zustand wirkt der 
Wandler lediglich noch als gewisserma- 
ßen starre Flüssigkeitskupplung. Das 
anschließende Planetengetriebe enthält 
neben einem Rückwärtsgang drei Vor- 
wärtsgänge (2,40:1, 1,47 :1, 1:1), die sich 
paarweise untereinander mittels einer hydrau- 
lischen Steuerung selbst schalten. 

Während sich also weder im Aufbau noch in 
der Auslegung des Fordomatic etwas Wichtiges 
geändert hat, ist dessen erwähnte Verfeinerung 
daran zu erkennen, daß nunmehr selbst der bis- 
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her noch spürbare winzige Ruck beim Über- 
gang von einer zur anderen Getriebestufe prak- 
tisch völlig verschwand. Es bedarf genauester 
Aufmerksamkeit, ‘wenn man den jeweiligen 
Augenblick des Auf- bzw. Abwärtsschaltens er- 
fassen will. Die Schalterei erfolgt nämlich keines- 
wegs stets bei der gleichen Geschwindigkeit, 
sondern je nach dem augenblicklichen Kraft- 
bedarf, also lastabhängig, in einem weiten Be- 
reich. Bei voll durchgetretenem Gaspedal kann 
man den I. Gang bis etwa 55, den II. Gang bis 
etwa 100km/st ausfahren. Andererseits „kommt“ 
aber der direkte III. Gang schon bei etwa 40 
km/st, sobald man mit dem Gaspedal etwas 
nachgibt, und wer es mit List und zarter Sohle 
darauf anlegt, kann bis fast Schrittempo im II. 
Gang bleiben. Wir sind eine Stunde lang hin- 
und hergefahren, nur um festzustellen, welche 
Geschwindigkeitsbereihe die einzelnen Ge- 
triebestufen umfassen. Und wir stellten dies 
überhaupt nur fest, damit unsere Tabelle voll- 
ständig wird. Für die Praxis sind nämlich hier 
diese Werte im Gegensatz zu den üblichen 
Schaltgetrieben völlig bedeutungslos geworden. 
Ein zweites fiel uns auf. Bei Geschwindigkeiten 
bis zu 100 km/st kann man durch volles Durch- 
treten des Gaspedals („Kick Down“) den nächst- 
niedrigen Gang einschalten. Anläßlich der Fahr- 
versuche, die dem Studium der Schaltautomatik 
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dienten, haben wir davon natürlich Gebrauch 
gemacht, sonst aber während der immerhin 
2300 km, die wir den Wagen fuhren, kein ein- 
ziges Mal! Es bestand dazu einfach niemals eine 
Notwendigkeit. Der bullige Motor und die er- 
forderlichenfalls ohnehin zurückschaltende Auto- 
matik machen es völlig überflüssig, daß der 
Fahrer von sich aus irgendwelchen Einfluß 
nimmt. 

Der Wählhebel rechts unter dem Lenkrad 
korrespondiert mit dem Zeiger, der auf einer 
Skala unter dem Tachometer die 5 möglichen 
Hebelstellungen anzeigt: P = Parken, R = 
Rückwärts, N = Neutral = Leerlauf, DR = 
Drive = Normalfahrt, LO = Low = Langsam- 
fahrt. Anlassen (Zünd-Anlaßschalter) kann man 
nur, wenn der Wählhebel auf N steht, womit 
ein unbeabsichtigtes Wegrollen des Wagens ver- 
hütet wird. In der Parkstellung wird die Kar- 
danwelle durch eine Klinke blockiert, sie dient 
also zum sicheren Parken des Fahrzeugs und er- 
möglicht es, bei laufendem Motor Kontroll- 
oder Werkstattarbeiten vorzunehmen. Drive ist 
die normale Betriebsstellung, während Low nur 
ausnahmsweise bei sehr langsamer Fahrt in un- 
wegsamem Gelände, im Sand, im Schnee, auf 
starken Steigungen oder dann im Gefälle einge- 
schaltet wird, wenn die Bremskraft des Motors 
ausgenützt werden soll. Die Höchstgeschwindig- 
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keit bei Low beträgt normalerweise 55 km/st. 
Man kann aber auch ohne weiteres bei schnel- 
lerer Fahrt von Drive auf Low gehen. Sofern 
man bis dahin noch im direkten Gang fuhr, so 
wird nunmehr die Automatik den mittleren 
Gang zum Einsatz bringen und schließlich den 
kleinen, sobald die Geschwindigkeit bis auf etwa 
55 km/st abgesunken ist. Ein Hinaufschalten 
allerdings, beispielsweise nach Überwinden einer 
Steigung, erfolgt nicht mehr, es muß der Wähl- 
hebel dann wieder auf Drive gelegt werden. 
Diesen kann man übrigens zwischen Drive und 
Neutral jederzeit hin- und herschieben, wohin- 
gegen es aus Sicherheitsgründen so eingerichtet 
ist, daß ihn der Fahrer leicht an sich ziehen 
muß, um Low, Rückwärts oder Parken zu 


wählen. 
Selbtsredend verursacht die automatische 
Kraftübertragung einen gewissen Leistungs- 


verlust. Abgesehen davon aber, daß dieser bei 
den hochentwickelten amerikanischen Ausfüh- 
rungen weit geringer ist als gemeinhin unter- 
stellt wird, spielt er bei derart großen Motor- 
leistungen überhaupt keine Rolle mehr. Samt 
seiner Automatik (auf Wunsch kann man ja 
auch ein Dreigang-Schaltgetriebe haben!) über- 
trifft der Ford V8 in seiner Beschleunigung 
und Steigfähigkeit ausnahmslos alle noch so 
teueren und schweren Limousinen deutscher oder 
englischer Herkunft (in Frankreich und Italien 
werden derzeit keine schweren Serienwagen ge- 
baut). Und es soll uns noch einer erzählen, man 
könne mit einem solchen Schiff nicht schnell 
fahren! Ehrliche 170 km/st erreichte unser Test- 
wagen, eine ganz normale viertürige Limousine, 
jederzeit ohne weiteres und bergab stand der 
(etwa 9 Prozent voreilende) Tachometer strek- 
kenweise auf 200 km/st. Knapp 1'/a Stunden 
benötigten wir für die 210 Autobahn-Kilometer 
zwischen Stuttgart und München im Samstag- 
Nachmittag - Wochenendverkehr. Der Tester 
möchte nicht dafür die Hand: ins Feuer legen, 
daß der Motor solche Dauervollgasfahrten mit 
sich allzu häufig wiederholen ließe. So um die 
160 km/st Dauertempo aber können niemals 
schaden, und das reicht, um stets einer der 
schnellsten zu sein. Das ist und bleibt man näm- 
lich schon deshalb, weil man sein Tempo nach 
jedem Aufenthalt unerhört schnell wieder er- 
reicht, weil an Steigungen usw. die Geschwin- 
digkeit kaum abfällt und weil..., ja, da kämen 
wir zum nächsten Punkt, den viele hier nicht 
gern wahrhaben wollen. 

Ob wir 170 km/st fuhren oder gelegentlich 
noch mehr, man hatte nicht im geringsten das 
Gefühl, nunmehr die Grenze der Fahrsicherheit 
erreicht zu haben oder sich dieser wenigstens zu 
nähern. Es besteht vielmehr der Eindruck, dafs 
mit dem Ford VS fahrwerksmäßig noch weit 
größere Geschwindigkeiten sicher beherrscht 
werden könnten. Man spürt keine sonderliche 
Empfindlichkeit gegen Seitenwind, eisern läuft 
der Wagen in seiner Spur, wobei ihn Autobahn- 
fugen ebensowenig irritieren wie die lästigen 
Trambahnschienen in der Stadt. Ausgemacht 
schlechte Bauernwege freilich zwingen dazu, das 
Tempo zu mäßigen, um alsbald nach einem 
Blick auf den Tachometer verwundert festzu- 
stellen, daß man ja immer noch schneller fährt 
als mit einem unserer Wagen. Das ist ja ohnehin 
eine merkwürdige Beobachtung: im Ford V8 
unterschätzt man ständig die jeweils gefahrene 
Geschwindigkeit, und zwar auch im Bereich der 
Spitze, was hauptsächlich mit der Fahrsicherheit 
und der Laufruhe des Motors zu erklären ist. 
Bei den meisten anderen Wagen nämlich braucht 
man nicht auf den Tachometer zu sehen, um zu 
wissen, wann ein noch schnelleres Fahren kaum 
mehr möglich und vor allem auch nicht an- 
geraten ist. 

Mit Befriedigung stellten wir fest, daß der 
Ford V8 über sehr erfreuliche Bremsen verfügt. 


Bei normaler Fahrt haben sie eine geradezu gif- 
tige Wirkung, indes läßt sich diese gut dosieren, 
und auch der. erforderliche Pedaldruck bleibt 
stets in mäßigen Grenzen. Für das höchstmög- 
liche Tempo des Wagen würde man sich allen- 
falls eine noch bessere Bremswirkung wünschen, 
gewiß aber gilt diese Forderung nicht für den 
Ford allein, und auf jeden Fall ist er gerade in 
dieser Hinsicht dem Chevrolet, seiner wichtig- 
sten Konkurrenz, deutlich überlegen. Es schien 
uns auch, daß im Vergleich zu diesem das Fa- 
ding der Bremsen beim Ford geringer ist. Im 
übrigen hat es sich gezeigt, daß die zuvor ge- 
rühmte Spurfestigkeit auch bei Gewaltbrem- 
sungen, und seien sie aus der Höchstgeschwindig- 
keit heraus vorgenommen, unbedingt erhalten 
bleibt. Das geht so weit, daß man. es auf ebener 
Straße wohl riskieren könnte, dabei das Lenk- 
rad loszulassen. 

Zur Lenkung selbst etwas zu sagen, fällt 
uns ziemlich schwer. Wir müssen nämlich ge- 
stehen, daß wir keine rechte Klarheit darüber 
gewonnen haben, ob sie uns nun gefällt oder 
nicht. Ford war vorübergehend zu der direk- 
teren Lenkung übergegangen. Während vor zwei 
Jahren für den gesamten Radausschlag nur 3!/a 
Lenkradumdrehungen nötig waren, so sind es 
jetzt wieder 4%/a. Dabei muß allerdings berück- 
sichtigt werden, daß der Radeinschlag selbst ver- 
größert worden ist, denn der Wendekreis hat 
sich von 12,5 auf 10,4 Meter beträchtlich ver- 
ringert. Das ist ein wirklicher Gewinn, und 
man sollte ruhig daran denken, daß dieses Rie- 
senschiff somit wendiger ist als viele unserer 
Kleinwagen. Das Lenkrad behielt seine gewaltige 
Größe (460 mm ®), es erfreut sich nach wie 
vor eines eleganten Aussehens, es ist griffig 
und liegt gut zur Hand. Um den Fahrer bei 
Unfällen weniger zu gefährden, wird kein flaches 
Zweispeichenlenkrad mehr verwendet, sondern 
ein schüsselförmiges mit drei Speichen, ‚also eines 
mit sehr tiefliegender Nabe. Die Lage des Signal- 
rings erschien uns allerdings dabei noch nicht 
ganz befriedigend, auch störte es zuweilen, daß 
dieser Ring im oberen Lenkraddrittel unter- 
brochen ist, obgleich wir andererseits nicht ver- 
kennen, daß damit eine ungehinderte Sicht auf 
die Instrumente möglich wird. Die Lenkung ist 
leichtgängig, das Lenkrad absolut ruhig und frei 
von Erschütterungen. Im Stadtverkehr muß 
man halt doch sehr viel „kurbeln“, ebenso 
natürlich auf kurvenreichen Landstraßen. Für 
die Autobahnfahrten hingegen und insbeson- 
dere für die mit diesem Wagen möglichen Ge- 
schwindigkeiten erscheint uns die Auslegung der 
Lenkung ganz ideal. So kommt es, daß uns 
die Lenkerei oft sehr und manchmal gar nicht 
gut gefiel. 

Im übrigen gewöhnt man sich natürlich rasch 
daran. Wie schon öfter bei den großen Ameri- 
kanern, so ging es uns auch hier. Der Testwagen 
wurde uns vors Haus gebracht, mitten in der 
Stadt, und im nächsten Augenblick stürzten wir 
uns in das Verkehrsgewühl. Das kommt einem 
— doch viel mehr an kleinere Autos gewöhnt — 
schon ein wenig merkwürdig vor, ähnlich viel- 
leicht dem Gefühl, das den Fahrschüler über- 
kommen mag, wenn er die ersten Male selbst am 
Steuer sitzt. Man achtet auf respektvollen Ab- 
stand von allem, was. da kreucht und fleucht, 
mar hält den Atem an, wenn es beim Gasgeben 
den Wagen vorwärtsreißt, und man mäßigt be- 
dachtam den Gebrauch der Bremse, wohl 
wissend, daß diese beim Hintermann nur selten 
ebenso wirksam sind. Doch alle diese Hemmun- 
gen verschwinden rasch, man gewöhnt sich an 
die Dimensionen und lernt es, die reichen Mög- 
lichkeiten dieser prächtigen Automobile spiele- 
fisch zu beherrschen. Bald denkt man sich nichts 
mehr dabei und fährt damit ebenso sicher, min- 
destens ebenso rasch und auf jeden Fall viel 
bequemer durch den dichtesten Verkehr. 


TECHNISCHE DATEN UND MESSWERTE 
NE (FORDOMATIC) 


FORD V 8 FAIRLA 


MOTOR 

8 Zylinder in 90° V-Form, Bohrung x Hub 
95,2 x 83,8 mm, Hubraum 4786 ccm, Verdich- 
tung 1:8,4, Leistung 202 HP (= 170 PS) bei 
4600 U/min., max. Drehmoment 40 mkg (SAE) 
bei 2600 U/min., hängende Ventile (Stoßstangen 
und Kipphebel), zentral im V-Block liegende 
Nockenwelle (Antrieb durch Kette), 5 Kurbel- 
wellenlager, Pumpenkühlung (Wasserinhalt 
20 Liter), Druckumlaufschmierung (Olinhalt 
4,8 Liter), Hauptstrom-Ölfilter (Ölinhalt 1 Liter), 
1 Vierfach-Fallstromvergaser (Holley-Ford) mit 
automatischem Choke, mechanische Benzin- 
pumpe, 66 Liter-Tank im Heck, Batterie 12 Volt 
55 Amp.st., Kolbengeschwindigkeit bei Maxi- 
maldrehzahl (4900 U/min.) 13,7 m/s, bei 
100 km/st (2900 U/min.) 8,1 m/s. 


KRAFTÜBERTRAGUNG 


Fordomatic (automatische Kraftübertragung, 
bestehend aus hydraulischem Drehmoment- 
wandler und dreistufigem Planetengetriebe), 
max. Drehmomentverstärkung im Wandler 
2,1fach, Untersetzungen im Planetengetriebe: 
Low 2,40, Intermediate 1,47, Direct 1,0, Rück- 
wärts 2,0, Hinterachs-Untersetzung 3,22 (auf 
Wunsch 3,55), Olinhalt Fordomatic 9,2 Liter, 
Hinterachse 1,7 Liter, Kegelrad-Ausgleichsge- 
triebe mit Hypoidverzahnung. 


FAHRWERK 


Kastenrahmen mit 5 Querträgern, vorn Einzel- 
radaufhängung mit Querlenkern, Schrauben- 
federn und Stabilisator, hinten Starrachse mit 
Halbfedern, vorn und hinten Teleskopstoß- 
dämpfer, Schnecken-Rollen-Einzelradlenkung, 
hydraulische Bremsen, Bremsfläche 1162 cm?, 
Seilzug-Handbremse auf Hinterräder, schlauch- 
lose Weißwandreifen 6,70-15 (1,8/1,6 atü). 


ALLGEMEINE ZAHLEN 
UND MESSWERTE 
Radstand 2933 mm, Spur 1473/1422 mm, Boden- 
freiheit 200 mm, Außenmaße 5042 x 1923 x 
1532 mm, Drehkreis 10,4 m, Eigengewicht voll- 
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getankt 1660 kg, zulässiges Gesamtgewicht 
2070 kg. 
Geschwindigkeits-Bereiche 
Obis 55 km/st 
0 bis 100 km/st 
ab 10 km/st 
170 km/st 


Drive (Intermediate) 
Drive (Direct) 
Höchstgeschwindigkeit 
Beschleunigung 
0 bis 60 km/st 

0 bis 90 km/st 

0 bis 120 km/st 
Leistungsgewicht 
fahrfertig 

voll belastet 
Verbrauch 
Normalverbrauch 
Testverbrauch 
Wartung 
(Empfehlungen It. Betriebsanleitung) 
Schmierdienst alle 1500 km 
Ölwechsel alle 3000 km 


= 9,8 kg/PS 
» 12,2 kg/PS 


.... 16 bis 17 Liter/100 km 
18,5 Liter/100 km 


PREISE 
(ab Werk Köln, verzollt) 


Limousine zweitürig (Club Sedan) DM15855.— 
Limousine viertürig (Town Sedan) DM 16 110.— 
Victoria zweitürig DM 16 710.— 
Victoria viertürig DM 17115.— 
Crown Victoria zweitürig DM 17 510.— 
Cabriolet zweitürig (Sunliner) ... DM17625.— 
Kombiwagen ab DM16425.— 


Mehrpreise für Zubehör und Sonderaus- 
stattung 
Fordomatic 
Frischluft-Heizung 
Servolenkung 
Zweifarben-Lackierung 
Innenbezüge aus Kräusel-Vinyl.. 
Polsterungfür Armaturenbrett und 
Sonnenblenden 
Anschnallgurte für Vordersitze 
elektrische Sitzverstellung 
elektrischer Fensterheber 
6-Röhren-Radio 
Scheibenwascher ... 
verschließbarer 
Tankdeckel 
Beleuchtung für 
Handschuhkasten DM 
Außenspiegel 
blendfreier 
Innenspiegel .... DM 
verchromte 
‚Radkappen 
SchlauchloseReifen 


DM 1070.— 
403.— 
301.— 
109.— 
170.— 


97.— 
55.— 
365.— 
577.— 
452.— 


155.— 


Steuer und Versicherung 
Kfz.-Steuer im Jahr. DM 692.— 
Mindesthaftpflichtversicherung 

im Jahr ... DM 450.— +5% 
Kaskoversicherung bei 
500 DM Selbstbeteiligung 

im Jahr ... DM1000.— +5% 


8 52 56 60 


Die Fahrten mit dem Ford V 8 verhalfen 
uns übrigens zu einer sehr eindrucksvollen Be- 
lehrung. Als der Testwagen in den letzten 
Januartagen ankam, waren wir glücklich, daß 
nur mäßige Kälte herrschte und vor allem, daß 
die Straßen frei und trocken waren. Zum Glück 
versäumten wir nicht, sofort inklusive der nötig- 
sten Messungen binnen weniger Tage über 
1000 km abzuspulen. Nunmehr erst so recht auf 
den Geschmack gekommen, fanden wir den 
plötzlichen Schnee- und Frosteinbruch höchst 
bedauerlich. Indes sind wir rückblickend froh, 
den Ford auch gerade während dieser kältesten 
Periode gefahren zu haben, denn wir gewannen 
dadurch Aufschlüsse, die uns selbst überraschten. 

Zunächst hat es sich erwiesen, daß unser 
Schiff auch bei Schnee und Glatteis eine relativ 
ganz erstaunlich große Fahrsicherheit behielt, 
die speziell auf der völlig vereisteen Autobahn 
ohne jegliches Risiko noch Durchschnitte ge- 
stattete, die mit unseren Wagen unter solchen 


Verhältnissen im allgemeinen nicht mehr er- 
reichbar sind. An spiegelglatten Steigungen 
konnte man noch anfahren, und wie ein Unimog 
wühlte sich der Ford durch tiefen Schnee, wo 
andere rettungslos steckengeblieben wären und 
auch sind. Diese vorzügliche Winterfahrbarkeit 
hat vornehmlich drei Ursachen, nämlich das Ge- 
wicht des Wagens, die automatische Kraftüber- 
tragung, mit der man viel „fühliger“ fahren 
kann, und seine offenbar für die verschiedensten 
Witterungs- und Straßenverhältnisse gleich gut 
geeignete Bereifung. Es waren schlauchlose Fire- 
stone-Reifen mit sechs Längsrippen und weißer 
Seitenwand. 

Darüber hinaus hat uns noch einiges andere 
tief beeindruckt. In mehreren Nächten stand der 
Testwagen bei nahezu 30 Grad Frost im Freien, 
was seine ohnehin bemerkenswerte Startwilligkeit 
nicht im geringsten beeinträchtigte. Es ist ein- 
fach großartig, wie rasch der V 8 unter allen 
Umständen anspringt. Ein Chokezug ist nicht 
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vorhanden, der Startvergaser arbeitet auto- 
matisch. Eine Kühlerjalousie braucht man nicht, 
denn auch bei strengster Kälte erreicht der 
Motor im Nu die normale Betriebstemperatur, 
die dann weder auf langen Steigungen merklich 
höher noch in Gefällen tiefer wird. Was müssen 
die Amerikaner doch für vorzügliche Thermo- 
staten haben! Damit steht natürlich auch im 
Zusammenhang, daß die Heizung binnen weni- 
ger Minuten zur vollen Wirkung gelangt und 
alsbald sogar derart stark zur Geltung kommt, 
daß wir selbst beim damaligen Frostwetter das 
Fenster etwas öffneten und den Heizungsknopf 
nicht auf volle Wärme eingestellt ließen. Da- 
bei wird keineswegs nur der Fahrerraum, son- 
dern der ganze Wagen so rasch auf angenehme 
Temperatur gebracht, denn zum rück wärtigen 
Fußraum ist eine gesonderte Heizleitung geführt. 

Daß dergestalt und ansonsten alles nur Er- 
denkliche für die Bequemlichkeit in diesem Wa- 
gen getan ist, braucht hier wohl kaum betont 
zu werden. Das beginnt schon bei der enormen 
Platzfülle (Elibogenbreite 1520 mm, Kopfhöhe 
940 mm), bei dem sehr bequemen Einstieg durch 
die vorderen und hinteren Türen, der straffen, 
vielleicht gerade deshalb aber auf langen Strek- 
ken so bequemen Polsterung, der sauberen Aus- 
gestaltung des Wageninneren bis zu dem natür- 
lich sehr reichhaltigen Zubehör. Jedes Detail ist 
von erfahrenen Praktikern wohl durchdacht. 
Daß es freilich auch hier gelegentlich zu Pannen 
kommt, sieht man am Handschuhkasten, bei 
dem Deckel und Verschluß gründlich miß- 
langen. Es gibt noch ein paar weitere Kleinig- 
keiten, die man verbessern könnte. Dazu ge- 
hört der Verschluß des Kofferdeckels, eine besser 
versteifte Motorhaube, um ihr das Vibrieren 
bei größeren Geschwindigkeiten abzugewöhnen, 
Scheibenwischer, die bei Schlechtwetter nicht ein 
großes Schmutzdreieck auf der Scheibenmitte 
stehenlassen, und schließlich wäre es uns auch 
lieber, wenn die Wischer selbst nicht mittels 
Unterdruck, sondern elektrisch angetrieben 
würden. 

Der Listenpreis für die viertürige Limousine, 
die man keineswegs in so grell bunten Farben 
zu kaufen braucht, wie sie unser Testwagen 
hatte, beträgt etwas über 16000 Mark. Dazu 
kommt allerdings eine Menge extra berechneten 
Zubehörs, so daß der Wagen einschließlich 
Fordomatic, Heizung, Servolenkung, Radio, 
Scheibenwascher und allen nur erdenklichen 
Schikanen rund 18700 Mark kostet. Etwa das 
gleiche kostet auch der Chevrolet. Und nun, 
lieber Leser, vergleichen Sie bitte einmal in 
Ruhe, was gegenüber diesen beiden bei anderen 
europäischen Autos für gleich viel oder noch 
mehr Geld geboten wird. Falls Sie es nicht schon 
vorher wußten, werden Sie über „die Ameri- 
kaner“ von nun an anders denken. 

Werner Oswald 
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Gummi rostet 


Vor der Weltöffentlichkeit lege ich nun ein 
Geständnis ab. Ich gestehe endlich, woher der 
viele Regen kommt. Der Regen ist von mir ge- 
kommen. Ich kann Regen machen. Ich mache das 
ganz einfach: Ich wasche mein Auto. Wenn es 
dann blitzblank ist und trocken geledert, dann 
regnet es! Und wie oft ich mein Auto wasche, 
das haben Sie in den letzten Jahren wohl gemerkt. 

Autos sind aber undankbare Luder. Je mehr 
man für sie ausgibt, um so mehr kosten sie. Je 
mehr dran ist, um so mehr geht kaputt. Und je 
mehr man sie pflegt, um so mehr ärgern sie einen. 
Damit meine ich jetzt nicht den Lack, sondern 
weiße Reifen. 

Mit solchen Leuten habe ich kein Mitleid. 
Wer weiße Reifen fährt, ist selber schuld. Ich 
weiß das ganz genan, denn auch ich führe weiße 
Reifen. Dafür nehme ich zu Hause Weißereifen- 
seife, oder der Waschdienst nimmt eine Mark 
mehr. Die hat er auch verdient, und verdienen 
müssen wir sie, all die einzelnen, vielen Eine- 
marke! Und dann entsteht ein interessanter 
Rückkopplungseffekt: Je öfter man die Mark 
bezahlt, um so noch öfter muß man sie danach 
bezahlen. Denn die weißen Reifen rosten! 

Und je mehr sie geschenert werden und ge- 
schrubbt, um so mehr rosten sie. Strahlenförmig 
vom Felgenrand laufen braune Streifen über die 
schöne, weiße Flanke nach außen, das ganze Rad 
wird zum rostigroten Strahlenbündel. 

Früher war das nicht so. Da blieb ein weißer 
Reifen so lange weiß, wie er nicht ehrlich von 
außen schmutzig wurde oder an der Bordkante 
anfuhr. Das ist nun anders geworden, unserer 
unermüdlichen Technik ist eine Erfindung ge- 


lungen. Es ist aber nicht die Atombombe! Nein, 
es sind kleine Bällchen aus seifengetränkter Draht- 
watte, Es sind Weißwandreifenreiniger, das 
Dutzend in einem Paket, überaus wirkungsvoll 
und auch sonst ein gutes, Geschäft. Da, wo der 
arme Waschmensch früher mit Wurzelbürste und 
Schmierseife, mit antowerkstättiger Handwasch- 
paste oder mit Scheuersand neben dem weiß- 
wandigen Reifen kniete und schrubbte und 
schwitzte, da nimmt er heute solch ein Bällchen 
in die Finger, taucht es in den Eimer, und nach 
wenigen Minuten lächelt dieses Auto mit vier 
schneeweißen Reifenflanken seinem Herrn ent- 
gegen. 

Nach wenigen Tagen wird das Lächeln sauer, 
der Reifen zum roststreifigen Zebra. 

Und immer schlimmer wird das. 

Wieso? Woher kommt der Rost? 

Ein weiteres Wunder: Hinter schlechten 
Wagenwäschern bildet sich weniger Rost. Je mehr 
Streifen sich ziehen, um so fleißiger war der 
Mann. 

? 

Rost kommt von Eisen und Luft. Der flüch- 
tige‘ Waschmann fährt mit dem Stahlwatte- 
bällchen nur einmal rund um die Flanke. Nahe 
dem Felgenrand bleibt noch etwas Schmutz. 
Schmutz aber rostet nicht. Der Abrieb aus dem 
Stahlwattebällchen wird mit dem Schlauch weg- 
gespält. 

Der fleißige Mann, der gute Charakter hin- 
gegen gibt sich Mühe. Bearbeitet die weiße 
Flanke bis in die Kimme des Felgenhorns hin- 
ein. Und da geschieht dann dreierlei: 

Erstens bleibt dort Stahlwatteabrieb, den der 
Wasserschlauch nicht mehr hinwegspült. Zweitens 
schenert das Stahlbällchen dort den Lack aus dem 
Felgenhorn. Drittens bleibt es dort feucht oder 
regnet gar neu hinein. So rostet der weiße Reifen! 

Man muß sich nur zu helfen wissen: Man 
spare die Mark der Tankstelle und verzichte 


ausdrücklich auf das Reifenwaschen. Tue es an 
Hause selbst mit braver alter Reifenseife, wie 
sie im Handel ist, obne stählernes Bällchen. Oder 
gebe die Reifenseife dem Tankwart und zahle 
nicht eine Mark, sondern eine Mark fünfzig, weil 
er damit ein wenig mehr schwitzen muß. 

Das angekratzte Felgenhorn aber rostet weiter. 
Nun muß man sich die Sache etwas kosten lassen, 
Reifen demontieren, Felgenlack auftragen. Und 
keine Eisenwattebällchen mehr an seinen Reifen 
lassen. 

Seifengetränkte Stahlbällchenhersteller können 
nun zweierlei tun: Entweder auf die Packung 
schreiben, daß man damit nicht ans Felgenhorn 
gelangen darf. Oder auf mich böse sein. 

Für Weißwandreifenfahrer mit rostigem 
Strahlenkranz aber gibt es nur ein einziges, 
garantiertes Mittel: Keine weißen Reifen fahren! 


Alexander Spoerl 


Nachwort 


Mit weißen Reifen darf man nicht 


© schmutzige weiße Reifen haben. 

© eine Bordsteinkante auch nur berühren. 

© den Reifen auf der Felge umdrehen, wie das 
manche Pendelachser wollen, weil es dann 
nicht mehr ein Weißwandreifen ist. 

© Schneeketten überziehen, so sehr es auch im 
Winter verschneite Pässe gibt oder kurze 
steile Berge, die ohne Ketten nicht mehr be- 
fahrbar sind. Nur wenig Weißwandfabrikate 
halten Ketten stand, die meisten werden der- 
art aufgescheuert, bis hinein in das Gewebe, 
daß man sie nach wenigen Kilometern weg- 
werfen muß. 

© sich ärgern. Wer sich über Weißwandreifen 
ärgert, ist ihnen entweder finanziell oder 
seelisch auf die Dauer nicht gewachsen. 


DerWeg des Frühlings 


Die erste Halbzeit des Jahres beginnt mit dem stürmenden Hoch- und 
Spätwinter und endet mit dem auf der ganzen Linie siegreichen Frühling. 
Der Frühling gilt als angenehme, ja als die schönste aller Jahreszeiten. Sie 
ist gleichwohl reich an Launen, zumal im April, und beginnt nicht kalender- 
mäßig an einem bestimmten Tag, sondern trifft willkürlich früher oder 
später in unserem Landstrich ein. 

Am einfachsten haben es die Astronomen, die sich damit herausreden: 
Auf der nördlichen Hälfte der Erdkugel überschreitet die Sonne am 21. März 
den Äquator, und punktum, dieser Zeitpunkt heißt Frühlingsbeginn! Wie 
oft aber schneit es winterlich ernsthaft und in unlustigen Flocken noch an 
diesem Tag! Dann mag die Tatsache tröstlich sein, daß inzwischen der Weg 
und die „Herkunft“ des deutschen Frühlings — der uns hier am meisten 
interessiert — erforscht und mit genauen Daten bezeichnet worden sind. 

Für frühe Frühlingsreisende, die in eines der großen deutschen Heil- 
bäder zur Früh- oder Vorsaison zu fahren wünschen, wird der Fahrplan 
des Frühlings vielleicht von Nutzen sein. Daß sich am gesamten Oberrhein, 
im Gebiet der Freiburger Bucht, an der pfälzischen Weinstraße und ande- 
ten Weingebieten, wie an der Nahe bei Bad Kreuznach und im Ahrtal bei 
Bad Neuenahr, in Bad Ems, Baden-Baden und Wiesbaden, besonders zeitig 
Frühlingstage erleben lassen (nicht so sehr an der Bergstraße, die mehr für 
die erstaunliche Fülle der Blütenpracht berechtigten Ruhm genießt), weiß 
man seit langem und nutzt den Frühlingszauber kurgemäß. 

Nach den neuen phänologischen Untersuchungen des Agrarmetereologi- 
schen Instituts und des Amtes für Wetterdienst verläuft der Weg des Früh- 
ings vom äußersten Südwesten, der Freiburger Bucht, in Richtung Südost 
und Nordost. Ausgangspunkt bildet der Kaiserstuhl, das kleine, dreikuppige 
Vulkangebirge im Freiburger Raum, in dem Reben, Feigen, Oliven und 
Edelkastanien gedeihen. 

„Von diesen auffallenden Wachstumsmerkmalen am Oberrhein wurde 
bei den umfangreichen Untersuchungen ausgegangen, denn daß die Ent- 
wicklung der Pflanzen vom Klima abhängig ist, wird nirgends bestritten. 
Aus diesem Grunde haben Gärtner, Lehrer, Kurverwaltungen, Bürger- 
meistereien u.a. Stellen auf Fragebogen erklären müssen, wann sich und 
wie sich die Vegetation in ihren Orten zu entwickeln beginnt. Der Weg 
des Frühlings ließ sich hiernach, d.h. nach langjährig durchgeführten der- 
artıgen Feststellungen, einwandfrei ermitteln. Weiterhin wurde durch diese 


Forschungen die Marschgeschwindigkeit des Frühlings bekannt. Sie beträgt 
je Tag etwa 26 Kilometer. 

Wenn aus dem Hauptquartier des Frühlings am Kaiserstuhl gemeldet 
wird: „Er ist da“, kann man sich ausrechnen, wann der Frühling beispiels- 
weise in Bad Nauheim oder in Bad Salzschlirf in Hessens waldigem Berg- 
land einzuziehen beabsichtigt. Im einstigen Deutschen Reich bezeichnete 
Oberhessen die Mitte der Wegstrecke zwischen Südwesten und Nordosten. 
Wo sich der Frühling zuerst — im Land am Oberrhein sein Feld erobert 
hat, in diesem mildesten Bereich Deutschlands, sind heilwirkende Frühlings- 
kuren gegen Leiden unterschiedlicher Art und Erholungs- und Auffrischungs- 
kuren, zumal im südlichsten Thermalbad, Badenweiler, mit dem ersten 
Märztag alljährlich möglich. Der Kurpark präsentiert mit seinen tropischen 
und subtropischen Pflanzen von Ende Januar an schon Blütenwunder, u. a. 
die japanische Zaubernuß, von denen andere Gegenden nichts ahnen, dann 
folgt Krozingen, das kleine Herzbad bei Freiburg, Glotterbad unterm 
Kandel und drei, vier, fünf Tage später die großen Bäder dieses Raumes 
am Mittel- und Oberlauf des Rheins. 

Ihringen am Kaiserstuhl wurde schon früher als der wärmste Ort 
Deutschlands festgestellt. Diese größte Weinbaugemeinde des Südwestens 
hat (nach dem Handbuch der Klimatologie von Hann) höhere Durchschnitts- 
temperaturen als die milden Südkurorte am Gardasee und Genfersee! In 
der unmittelbaren Nähe dieses weitläufigen, weinberühmten Dorfes wird 
das Hauptquartier des Frühlings aufgeschlagen. Es meldet Mittelmeerluft 
reichlich angeboten. 

Ja, dies ist die Erklärung des Geheimnisses! Mittelmeerluft flutet durch 
die „Pforte von Burgund“, gegenüber der Schwarzwaldhauptstadt Freiburg/ 
Breisgau und Badenweiler, durch das Rhonetal herauf, ins Land am Ober- 
rhein. Die Mittelmeerluft bringt nicht nur die erstaunlichen Vegetations- 
wunder landauf und ab, u.a. auch auf der Insel Mainau im Bodensee in den 
vom Oberrhein ausstrahlenden Tälern und angrenzenden Landstrichen 
(Pfalz, Bergstraße, Neckar- und Maintal, Nahetal bei Kreuznach, Wies- 
baden, Bad Ems, Bad Neuenahr) zustande, sondern erlaubt frühe und 
früheste Frühlingskuren in den genannten Heilbereichen und Gegenden. 

Das Marschtempo des Frühlings beeinträchtigen mitunter die sich ihm 
in den Weg stellenden mehr oder weniger hohen Berge. Er umgeht sie und 
belebt die weit offen liegenden Tallandschaften um viele Tage früher als 
die höheren Gebiete; er ist am Südharz, im Raum vom geschützt liegenden 
Kneippheilbad Bad Lauterberg und Bad Sachsa, weit früher eifrig tätig 
als auf den windfrischen Höhen des Oberharz. Er spart „Inseln“ aus, im 
niederdeutschen Heilgarten, zwischen den Bergen des Teutoburger Waldes 
bei Bad Salzuflen und Bad Driburg, Bad Seebruch bei Vlotho an der Weser 
auf dem Weg zu den nördlichen und östlichen Randgebieten. K. Lütge 
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Wenn vor dem Rathaus in Brüssel (oben) die Blumenweiber ihre bunten Kleckse auf- 
gebaut haben und darüber der weiße flandrische Himmel steht, mutet das wie ein 
Märchen an. Unten: die unvollendete Gotik des Collegiale SS. Michele et Gudiale. 

Fotos: Sergysels (CGT) 


Trip nach Belgien 


on Köln bis zur belgischen Grenze bei Aachen sind es nur 73 Kilometer 
V — eine Autostunde. Und da es vom belgischen Schlagbaum bis Brüssel 
ungefähr nur doppelt so weit ist, ist vom Rhein aus ein Besuch Belgiens 
sozusagen ein Tagestrip. 

Von „Gegend“ bekommen Sie zwar auf einer Fahrt hierhin herzlich 
wenig zu sehen — aber Brügge und Tournai, Ypern und Lüttich, Löwen, 
Antwerpen und Gent sind in ihren Bauwerken steingewordene Macht einer 
großen künstlerischen Vergangenheit. 


Stein als Kunstwerk 

Ehe Sie aber jetzt losfahren, müssen Sie sich über die kunstgeschichtlichen 
Zusammenhänge klar werden. Der Kreuzgang von Tongres, das Schloß der 
Grafen von Gent und die romanischen Teile der Kathedrale von Tournai 
lassen unleugbar rheinischen Einfluß erkennen; aber auch die Baumeister 
der gotischen Kirchen von Lüttich, Dinant und Huy griffen auf romanische 
Stilelemente zurück. Der Grundriß ihrer Gotteshäuser ist der längliche 
Grundriß der romanischen Kirchen. Brachte man zur Frühgotik zunächst 
Ordnung in die Baumassen (Rathaus in Brügge, Notre Dame in Antwerpen), 
so neigt man zur Hochgotik zur Krümmung der Geraden! Es entsteht der 
Flamboyant-Stil,‚dem wir schon einmal bei den Schlössern der Loire begegnet 
sind. Die Epoche der Renaissance wird von Burgund aus befruchtet: sie ist 
also anders als in Deutschland. Was aber dann kommt, das können Sie sich 
getrost schenken; es beginnt mit dem Pseudoklassizismus und endet in 
einer Buntscheckigkeit. 


Die Maler 

Man greift nicht daneben, wenn man die Farbe van Eycks mit dem 
Leuchten eines Kristalls vergleicht; und es ist nicht nur der Ersatz der 
Temperafarbe durch die Olfarbe. Denn seine Bilder bewahren trotz ihrer 
Unwirklichkeit immer die Achtung vor dem mit den Augen Gesehenen. 
Bouts versucht es ihm gleichzutun — erreicht ihn aber nicht. Van der Goes 
neigt mehr zum Realismus (dem er bisweilen eine etwas humoristische Note 
gibt), Memlinck hat eine Vorliebe für Madonnen mit gewölbter Stirn, und 
Breughel der Ältere ist gleichzeitig Genie der Farbe und der Zeichnung ... 
Ind dann geht es Schlag auf Schlag: Breughel der Jüngere, Peter Paul 
Rubens, der Maler der Lebensfreude, der allein schon genügte, um sein Jahr- 
hundert auszufüllen; Snyders, der sich mit Vorliebe üppige Tafeln als Motiv 
wählte; die Teniers, die sich an Genreszenen verschwenden; Jordaens, 
dessen mächtiges Kolorit manches andere vergessen läßt; und Van Dyck, 
der Bildnismaler der Aristokratie. 


Die Teppichmacher 


Die hoch- oder tiefschäftigen, goldfädendurchwirkten Wandbehänge von 
Tournai (später auch von Brüssel), die die Herzöge von Burgund zuerst in 
Auftrag gaben, muß man mit anderen Augen betrachten: Lassen Sie sich hier 
nicht durch den Anachronismus der darauf dargestellten Bauwerke stören, 
sondern betrachten Sie allein die gedämpften Töne der durchbrochenen Ge- 
wänder der Frauen und der Rüstungen der Ritter! Das ist unnachahmlich. 
Und allenthalben erkennt man, daß diese Künstler sich genau wie die Altar- 
bildner von Auderghem, Tongres und L&au ihre Vorwürfe von den Malern 
holten. Das ist neben manueller Geschicklichkeit ihr ganzes Geheimnis. 


Brüssel 

Brüssel als Stadt ist in Europa nur mit Paris zu vergleichen; dabei sind 
aber gewisse amerikanische Züge (besonders nachts) unverkennbar. Man 
muß auch wissen, daß es einmal die Hauptstadt der spanischen Niederlande 
war und unter Maria Theresia zu Österreich gehörte. Die großen Sehens- 
würdigkeiten: Das berühmte gotische Rathaus und die prunkvollen Zunft- 
häuser am „Großen Platz“, das königliche Schloß, die königliche Bibliothek 
und das königliche Museum der Schönen Künste. Dann das Naturwissen- 
schaftliche Museum mit seiner einmaligen Fossiliensammlung, der botanische 
Garten. Dann werfen Sie noch einen Blick in die Empfangshalle des „Metro- 
pol“, wo noch die weltweite Luft Vorkriegsbelgiens weht... Und nur 
25 Meter vom Place de Brouckere liegt der „Silver Grill“ in der Rue des 
Augustins: hier müssen Sie die Bouillabaisse A la Marseillaise, „Truite Philip“, 
oder „Le Räble de Lievre & la Normande“ probieren. 

Brüssel hat hundert verschiedene Gesichter — aber es gibt nur wenige 
Weltstädte in Europa, wo die Vergangenheit wie in den kleineren Neben- 
straßen um die Grande Place unmittelbar am Fuße des Rathausturmes 
weiterlebt. 


Gent (54 km von Brüssel) 


Die Stadt der Brücken und Inselchen mit der großen Vergangenheit, 
über deren roten Ziegeldächern die Türme wie Riesen wachen. Das Rot der 
Dächer hat ein ganz eigenartiges Kolorit; es ist weder verwaschen noch blaß; 
am ehesten vielleicht noch mit dem Pastellhauch der flandrischen Landschaft 
über den Pappeln und Kanälen draußen zu vergleichen. 

Das Fort Rabot, das das flandrische Pendant zum Holstentor in Lübeck 
ist, die wunderbare Architektur des Grafenschlosses, das an die von den 
Kreuzfahrern in Syrien errichteten Burgen erinnert, der Kleine Beginenhof 


_ ein Rest des religiösen Lebens im Mittelalter, wo von Frauen die unnach- 
ahmlichen Spitzen hergestellt werden (die Beginen bilden eine religiöse 
Frauengemeinschaft in schwarzweißer, mittelalterlicher Tracht) —, die Burg 
Gerhards des Teufels als Beispiel eines befestigten Herrenhauses aus dem 
Mittelalter mit seiner bewegten Vergangenheit, das Gildehaus der Freien 
Schiffer an der Graslei mit seinen spätgotischen Stilelementen, das Haus der 
Getreidemesser daneben, dann das Zollhäuschen, das Kornspeicherhaus und 
das Haus der Mauergilde, die klaren Linien der St. Bavokathedrale mit 
dem Altarbild der Brüder van Eyck, der Belfried mit dem Glockenspiel, die 
Tuchhalle, der Große Beginenhof mit seinen weißgekalkten Mäuerchen und 
schweren Türen und die Überbleibsel des Prinzenhofes mit den Spuren der 
berühmten Löwengrube — das sind nur einige Sehenswürdigkeiten von Gent. 

Als Museum ist das Folklor-Museum vielleicht das beachtenswerteste: 
hier finden Sie eine Destille neben einer Kerzenzieherei, eine Druckerei 
neben einer Apotheke, und einen Zuckerwerksladen mit_Originaleinrichtun- 
gen aus dem Mittelalter, Gents größter Zeit. 


Brügge (99 km von Brüssel) 


Brügge, der einstige Sitz der Herzöge von Burgund, ist die Stadt Belgiens 
mit den verschiedensten Gesichtern; bei Tag und bei Nacht, im Frühling und 
im Winter, die Kanäle und das Innere der Häuser — alles ist gleichschön. 
Man sagt, es sei das nordische Venedig. Aber das trifft nur zum Teil zu; 
denn diese Stadt ist abwechslungsreicher. Brügge ist noch mittelalterlicher 
als Gent; das Rathaus weist Stilelemente von dem aus Lübeck auf, die „Alte 
Kanzlei“ erinnert an Danzig, während der Gruuthuse Palast wie das „Alte 
Gotteshaus“ genausogut irgendwo in Mittelengland stehen könnten. Die 
Brücke zum prinzlichen Beginenhof und der alte Saal im St.-Jans-Spital, 
die alten Spitzenklöpplerinnen vor den Türen in den Nebenstraßen, die 
vielen Brücken und die Fülle der erlesensten Kunstschätze, deren Reichtum 
dem Betrachter nicht nur Stunden, sondern Tage edlen Genusses schenkt, 
machen Brügge zu einem lebendigen Museum. 


Antwerpen (47 km von Brüssel) 


Von hier aus besorgte die Hanse den Handel mit England und später 
den Gewürzhandel mit Indien und Arabien. Hier standen die Handelshäuser 
der Fugger und der Welser. Hier wurden Quinten Metsys, van Dyck, 
Jordaens und Teniers, die mit Rubens und beiden Breughels die „flämische 
Schule“ begründeten, geboren. Hier hat der europäische Diamantenhandel 
seinen Hauptsitz, und der Hafen ist einer der bedeutendsten Europas. Ein- 
malig das Museum Mayer van den Bergh und die Inneneinrichtung der 
„Alten Fleischhalle“, des Rathauses und der Kathedrale: das ist Bremer 
Rathausarchitektur und Wieskirchen-Barock zugleich! Das Erzbild „In der 
Sonne“ im Park Middelheim und die „Anbetung der Könige“ von Rubens 
im königlichen Museum der schönen Künste sind Höhepunkte zwar ver- 
schiedener, aber großer Kunstepochen. 

Beachtenswert die spätgotische Kathedrale, die Jacobskirche und die 
Dominikanerkirche (alle mit Gemälden von Rubens), die frühmittelalterliche 


Burg Steen (jetzt archäolog. Museum), die spätgotischen Zunfthäuser und 
die Fleischhalle. 


Lier (39 km von Brüssel) 


Ich weiß nicht recht, weshalb — aber irgendwie wird man hier an Bern 
und gleichzeitig an die Altstadt von Basel erinnert, obwohl die Boote auf 
den stillen Kanälen gar nicht dazu passen wollen. Es sei dem, wie es mag — 
Lier schließt sich würdig an die vorbesprochenen Städte an: spätgotische 
Filigranarbeit in Stein neben barocken Kleinstadtmotiven, Türme mit den 
Attributen aus einer wehrhaften Zeit und bürgerliches Gewinkel geben dieser 
Stadt etwas Anheimelndes. 

Die St.-Gommarius-Kollegialkirche, und der gleichnamige Uhrturm mit 
dem 47stimmigen Glockenschlag, die Fleischhalle und der Beginenhof (den 
es auch hier gibt) zeugen von einstiger Größe, - 


Die anderen Städte 


Mit diesen Städten ist die Schönheit Belgiens keineswegs erschöpft; der 
romanische Kreuzgang der Kirche Sainte Gertrude in Nivelles und die un- 
vollendete Gotik der Kathedrale Saint Rombaut (mit dem berühmtesten 
Glockenspiel Europas) in Mecheln; das Nonnenkloster von Courtray und 
die architektonisch so klare Tuchhalle von Ypern; das Renaissance-Kleinod 
des Rathauses von Audenarde und sein spätgotisches Gegenstück in Löwen; 
der strenge Kreuzgang von Tongres und der alte Brunnen in Mons; die 
Fachwerkhäuser von Hasselt und die Kuranlagen von Spa, des ältesten 
Kurortes Europas; der Wachturm von Alost und die Grotte von Han mit 
ihren von den Launen eines unterirdischen Flusses ausgefressenen Riesen- 


sälen, durch die man mit Booten fahren kann — sie alle zeugen von der 
Buntheit Belgiens. 


Die verschiedenen Möglichkeiten 


Für 1—2 Tage: Brüssel — Alost — Gent — Brügge und zurück = 198 km. 

Für 3—4 Tage: Brüssel — Löwen — Mecheln — Lier — Antwerpen — 
St. Nicolas — Gent — Brügge — Alost — Brüssel = 
275 km. 

Für 5—6 Tage: wie Vorschlag 2, in St. Nicolas links ab nach Alost und 
dann Gent — Brügge — Ostende — Furnes — Ypern — 
Courtrai — Audenarde — Brüssel — Waterloo — Nivelles 
— Mons — Namur — Dinant — Han — Marche — Lüttich 
= 724 km. 
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Kathedrale in Tournai: seltsamer Zweiklang zwischen Gotik und Romanik. Forma! 
nicht einheitlich, und doch wie aus einem Guß. 


Tongers liegt 20 km nördlich und Spa 35 südlich von Lüttich; Totalstrecke 
ab der Grenze bei Aachen einschließlich Tongres und Spa = 958 km; von 
und bis Köln = 1098 km. Aber damit können Sie sagen, Belgien einiger- 
maßen kennengelernt zu haben. 


Die Preise 


Für ein anständiges Zimmer bezahlt man je nach Ort und Lage 75 bis 
100 belg. Franken; das Frühstück kostet im Durchschnitt 20 belg. Franken, 
und eine warme Mahlzeit 60—100 belg. Franken. Umrechnungskurs etwa 
1 DM = 12 bfr. Im übrigen lohnt es, sich die belgische Hotel- und 
Restaurantliste zu beschaffen und nicht ausgerechnet in den größten Orten 
zu übernachten. Ulrich Sempert 


i ühmte Denkmalfolge in Gent: Türme und ziselierte gotische Motive - wie ein 
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Detroiter Notizbuch 


Der Trend zu immer höheren Motorleistun- 
gen kennzeichnet weiterhin die Situation in De- 
troit. Chevrolet’s V8 von 225 HP, der in der 
Corvette Verwendung findet, kann nun gegen 
Aufpreis auch in alle normalen Chevrolets ein- 
gebaut werden. Pontiac hat einen 285 HP-Mo- 
tor angekündigt, Mercury bereits einen solchen 
von 260 HP auf dem Markt. Man spricht davon, 
daß dieser V8 in Kürze auch für den Thunder- 
bird freigegeben werden wird. 

Chrysler, De Soto, Dodge und Plymouth ha- 
ben sämtliche Motoren mit erhöhter Leistung 
. (gegen Aufpreis) in Produktion: 340 HP für den 
Chrysler 300 B, 320 HP für den De Soto Adven- 
turer, 260 HP für den Dodge 500 und 240 HP 
für den Plymouth Fury. 

Dabei ist es interessant, zu beobachten, daß 
lediglich Chrysler zugleich mit der Leistungserhö- 
hung auch etwas für die Verbesserung der Fahr- 
eigenschaften der Spezial-Modelle tut. Alle ge- 
nannten Typen erhielten verstärkte Federn und 
Stoßdämpfer, um das Straßenverhalten der ver- 
stärkten Leistung anzupassen. 

Man kann den Chrysler-Leuten zu diesem 
Entschluß nur gratulieren. Der bisherige Brauch, 
immer stärkere Motoren in Fahrgestelle zu hän- 
gen, die schon mit den bisherigen nicht Schritt 
halten konnten, erscheint äußerst gefährlich. In 
den Händen ungeübter Fahrer können solche 
Fahrzeuge viel Unheil anrichten. Interne Be- 
obachter von Detroit messen dieser Gefahr aller- 
dings nicht viel Bedeutung bei. Sie glauben näm- 
lich, daß nur sehr wenige dieser Hochleistungs- 
motoren in die Hände des Publikums kommen 
werden. Der Hauptgrund für die Fabriken, se- 
rienmäßig gegen Aufpreis Motoren so hoher Lei- 
stung im Katalog zu haben, ist ein ganz anderer: 
sie wollen ihre Erfolgsaussichten in den Stock car 
races, den Rennen für Serienwagen also, ver- 


kurzer Zeit von großer Bedeutung für die Auto- 
industrie geworden. Die meisten Fabriken haben 
jetzt schon zumindest halboffizielle Werkteams, 
und die restlichen dürften bald folgen. 

So war Chevrolet 1955 bei Stock car-Ren- 
nen sehr erfolgreich, was vor allem wohl dem 
Indianapolis-Fahrer Maurie Rose als Rennlei- 
ter zu danken war. Pete de Paolo leitet den 
den Ford-Rennstall, Bill Stroppe arbeitet für 


“Mercury, während Lincoln sich offenbar auf den 


Lorbeeren von der Carrera Panamericana Me- 
xiko ausruhen will. Bill Holland, auch so ein 
berühmter Indianapolis-Mann, ist von Stude- 
baker-Packard verpflichtet, wo man wohl auf 
den Golden Hawk und später vielleicht auch den 
Clipper in dieser Beziehung Hoffnungen setzt. 
Pontiac’s Renn-Intentionen werden von Lou 
Moore ausgerichtet, und jede Firma der Chrys- 
ler-Gruppe besitzt natürlich auch ihren eigenen 
berühmten Rennfahrer. 

In Amerika sind Stock car-Rennen außer- 
ordentlich populär geworden. Erstmals wiesen sie 
1955 mehr Zuschauer als alle USA-Oberliga- 
Fußballspiele auf! Und die Fabriken können das 
nicht länger ignorieren. Sie müssen sich mit der 
Tatsache auseinandersetzen, daß ihre Wagen für 
Rennen verwendet werden, und demzufolge al- 
les mögliche tun, um sie für diesen Zweck so ge- 
eignet wie möglich zu machen. Umfragen haben 
ergeben, daß das Käuferpublikum sich sehr wohl 
nach den Rennresultaten richtet. Man kann nur 
hoffen, daß diese Tendenz zum Sport hin Lehren 
in bezug auf die Fahreigenschaften bringt. 

Neuerdings werden diese Stock car-Rennen 
auch auf Rundstrecken gefahren, die bislang für 
Sportwagenrennen benutzt wurden. Gerade hier- 
für war das Publikumsinteresse besonders stark, 
und man darf vielleicht schließen, daß die aus 
solchen Rennen für die Firmen resultierenden 


und Straßenlage der USA-Wagen auf einen 
Nenner mit ihrer Motorleistung bringt. Wenig- 
stens hoffen das die Fachleute. 

Die riesenhafte Personenwagen-Produktion 
von 1955 (beinahe 8 Millionen Wagen wurden 
in den USA gebaut, und Ende 1955 waren rund 
61 Millionen Fahrzeuge zugelassen) hat etwas 
nachgelassen. Es wird bedeutend schwieriger für 
die Händler, ihre großen Zuteilungen an den 
Mann zu bringen. Trotzdem erwartet die Indu- 
strie, 1956 wiederum 6,5 bis 7 Millionen Per- 
sonenwagen zu produzieren. 

Detroit spricht nur noch von den 57er Model- 
len, obwohl die 56er gerade erst herausgekom- 
men sind. Eins der üfetsasdsendsien Gerüchte 
besagt, daß Lincoln und Continental weitgehend 
überarbeitet werden sollen, obwohl sie beide 
erst 1956 herausgekommen sind. Andere Speku- 
lationen befassen sich mit den Absichten von 
Chevrolet und Pontiac. Vieles deutet darauf 
hin, daß sie ihre jetzigen Modelle — bis auf die 
unvermeidlichen neuen Kühler-Grills — unver- 


"ändert auch 1957 beibehalten werden, um dann 


1958 völlige Neukonstruktionen mit selbsttra- 
gender Karosserie herauszubringen. 

Ford und Mercury werden mit Sicherheit 
drastisch verändert, und Chrysler gab bereits zu, 
1957 einige Überraschungen herauszubringen. 
Auch der Packard Clipper wird im nächsten Jahr 
als neues Modell erscheinen. 

Bereits jetzt kann man voraussagen, daß 
1957 dem „push button“ (Knopf-Druck)-System 
an Stelle des Wählhebels für die automatischen 
Wandler zum Durchbruch verhelfen wird. Bei 
Chrysler und Packard, wo dies Knopf-Druc- 
System schon eingeführt worden ist, spricht man 
von einer sehr günstigen Reaktion beim Käufer- 
publikum. Ford arbeitet sicherem Vernehmen 
nach sehr eifrig daran, und General Motors wer- 


größern. Sonderbarerweise ist dies Gebiet binnen 


Roadsterei 


Ein Roadster ist, wenn man auch im Sommer friert. Nee, so kann ich 
nicht anfangen. Also: Ein Roadster ist ein Sportwagen, der langsamer fährt 
als eine ordentliche Limousine auf dem gleichen Fahrgestell. Oder wenig- 
stens (wenn er wesentlich leichter ist als die Limousine, was aber selten 
Dos) nicht wesentlich schneller. Aber ein Roadster sieht sehr sport- 
ich aus. 

Ein Roadster ist dadurch gekennzeichnet, daß er statt einer anständigen 
Tür mit einer Glasscheibe eine Tür mit tiefem Ausschnitt oder nur den 
Ausschnitt hat. Durch diesen Ausschnitt pfeift der Wind herein, und auch 
der Regen und der Schmutz. Deshalb steckt man bei schlechtem Wetter eine 
stets irgendwie kaputte und fast. undurchsichtige Zelluloidscheibe in den 
Ausschnitt, wodurch er vollends sinnlos wird. Und der Wind pfeift doch 
herein, was man besonders schätzt, wenn er mit Schnee vermengt ist. Man 
braucht schon eine Überdruck-Turbinenheizung, um sich wenigstens die 
Füße warmzuhalten. Eben diese Heizung haben die Roadster aber selten. 
— Das also ist ein Roadster. Nicht geschenkt... doch halt! Der Roadster 
hat auch eine andere Seite: 

Der Roadster ist reizend anzusehen. Er ist ein Wagen, um davon und 
darin zu träumen. Und um damit eine kleine Freundin durch den hohen, 
hohen Fichtenwald zu fahren (Vorsicht vor Zecken!). Man kann sich auch 
fabelhaft sportlich hinter der niedrigen Windschutzscheibe verkriechen, 60 
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Erfahrungen dann endlich die Bremsen, Lenkung 


den dann nicht beiseitestehen. Frank Munro 


Kilometer kommen einem wie 100 vor, und die kleine Freundin ist hin- 
gerissen. Allerdings muß man im Herbst mindestens bis nach Neapel, tun- 
lichst aber nach Kalifornien ziehen. Wenn einen die kleine Freundin nicht 
sehr liebt, wird sie nämlich sonst in stärkste Versuchung geraten, über den 
kurzen Weg an einen Herrn mit einer Limousine zu geraten, der sie mit 
der glaubwürdigen Versicherung betört, in seinem Wagen habe noch nie- 
mand einen schwarzen Hals und kalte Füße bekommen. Insofern ist der 
Roadster eine Liebesprobe. Wenn die kleine Freundin einen Winter im 
Roadster durchgestanden hat, dann bleibt sie bestimmt auch noch so lange, 
bis man das Geld für einen Untersatz mit einer anständigen Karosserie bei- 
einander hat. 

Ich schreibe diese Zeilen mit blutendem Herzen. Nicht weil mir eine 
kleine Freundin aus meinem Roadster weggelaufen wäre, sondern weil ich 
gar keinen Roadster habe, aber schon immer einen haben wollte, als ich gar 
kein Geld dafür hatte. Und als das Geld endlich reichte, da verstand ich 
schon viel zu viel von Autos, als daß ich mir einen Roadster dafür gekauft 
hätte. Ich schwärme von Roadstern, vor allem der alte MG mit den 19er 
Rädern reißt mich zusammen, wenn er auf bocksteifer Federung an mir 
vorbeiflitzt und hofft, dem vor ihm fahrenden alten VW auf den Fersen 
bleiben zu können. Und gar ein Jaguar... oder ein alter BMW 328... 
oder der Wanderer von 1938... und die fabelhaften neuen Traumwagen, 
die in besseren Jahreszeiten die Riviera bevölkern. Schön wär’s, wenn 
auch ich in der besseren Jahreszeit die Riviera bevölkerte, da hätte ich bald 
einen Roadster.. Aber fürs bundesbürgerliche Alltagsdasein — da kaufte ich 
mir einen Wagen mit anständigem Dach, mit Heizung und genügend Sit- 
zen, um auch mal einen Besuch nach Hause fahren zu können. 

Warum das mal gesagt werden muß? — Nun, ich will gar nicht von den 
Roadstern sprechen, die zum Frühjahr aus den Gebrauchtwagenplätzen 
herausschaukeln werden, gesteuert von Romantikern, die man ob ihres 
Hobbys achten soll. Nein, aber da sah ich neulich den Prospekt eines fun- 
kelnagelneuen Kleinstwagentyps, die Kühlerhaube so hoch wie der Kot- 
flügel eines normalen Wagens, tiefer Ausschnitt an der Seite und „All- 
wetterverdeck“ oben drüber. Wer jemals mit einem Mobil unterwegs war, 
der weiß, daß die von den Schmutzwasserfahnen ihrer Mitkraftfahrer 
geradezu eingenebelt werden. Macht ja auch weiter nichts, wenn man hinter 
Glas und Blech sitzt. Aber unter einem „Allwetterverdek“ — alle Wet- 
ter... 

Na ja, das muß nun mal jeder selbst wissen. Aber wenn er es noch nicht 
weiß, dann lese er bitte noch mal vorn: 


Ein Roadster ist, wenn man... Dr. P.S. 


Rallye Sestriere 


Die Deutschen Schock/Moll gewannen auf 
einem Mercedes-Benz 300 SL das Gesamteklasse- 
ment der Rallye Sestriere, die als zweiter Lauf 
für die Europäische Tourenwagenmeisterschaft 
gewertet wird. Nach ihrem zweiten Platz bei der 
Rallye Monte Carlo führen sie nun in der Europa- 
meisterschaft. Nachstehend berichtet Rolf Moll 
von der Rallye Sestriere. 


Bei den Langstreckenfahrten fällt die Ent- 
- scheidung immer mehr in den Sonderprüfungen. 
Dies ist verständlich, denn für ein modernes 
Automobil bedeutet eine Strecke von 3000 km 
keinerlei Risiko mehr. Wollte man die Entschei- 
dung allein auf einer Langstrecke erwirken, dann 
müßte man z.B. eine Fahrt von Cherbourg nach 
Wladiwosstok veranstalten. Da dies jedoch auf 
ungeahnte Schwierigkeiten stößt, hängt die Quali- 
tät einer Rallye in hohem Maße von der Art und 
Anzahl der Sonderprüfungen und dem Wertungs- 
modus ab, nach dem sie durchgeführt werden. 

Die Rallye Sestriere enthält insgesamt 7 Son- 
derprüfungen, die organisch in die über etwa 
2800 km führende Langstreckenfahrt eingebaut 
sind. Bei zweien ist allein die Geschwindigkeit 
entscheidend, und zwar bei der Zwischenprüfung 
Imola—Rocca di Papa und dem Bergrennen 
Pragelato—Sestriere, während in Monza, Modena 
und Sestriere selbst neben der Zeit noch Zuver- 
lässigkeit und gleichmäßige Fahrweise gewertet 
werden. 

Wichtig ist deshalb die Wahl des Fahrzeugs. 
Wir hatten die Möglichkeit, entweder mit dem uns 
bereits vertrauten Mercedes-Benz 220. a oder dem 
wesentlich schnelleren Mercedes-Benz 300 SL zu 
starten. Letzterer hat natürlich eine geringere 
Bodenfreiheit als der 220, was gerade im Winter 
von entscheidender Bedeutung sein kann. Die 
ungewöhnlichen Schneefälle in Italien machten 
uns die Entscheidung nicht leicht. Einige Tage 
vor dem Start lag z.B. im Autodromo von Monza 
noch 40 cm Schnee. Die Modeneser Bahn war 
selbst mit Schneeketten nicht zu befahren. Wir 
erhielten jedoch vom Automobilclub die beruhi- 
gende Mitteilung, daß man die Rennstrecken 
kurz vor Durchfahrt der Rallye-Teilnehmer 
räumen und vereiste Stellen mit Salz auftauen 
werde. Da der Zustand der Bahnen von Monza 
und Modena ein Trainieren unmöglich machte, 
waren wir den einheimischen Fahrern gegenüber 
im Nachteil. Karl Kling versuchte jedoch dieses 
Handicap durch sehr detaillierte Streckenbeschrei- 
bungen auszugleichen. 

Wir hatten Mailand als Startort gewählt. Bei 
der Abnahme stellten wir bei unserem SL ein 
Mehrgewicht von 150 kg fest, was auf die an Bord 
mitgeführte Winterausrüstung zurückzuführen 
war. Vorsorglich hatten wir 2 Ersatzräder mit 
Continental M+ S-Reifen, 8 Schneeketten, Schnee- 
schaufel, Flaschenzug, Abschleppseile und die 
üblichen Ersatzteile eingepackt. 

Wir starteten in Mailand morgens um 5.30 Uhr 
zu der 626 km langen Anfahrt nach Sestriere, 
das wir über Chiavari und Piacenza erreichten. 
Weitere Startorte waren Nizza, Turin, Bologna, 
München, Frankfurt, Rom, Paris und London. 
Die Teilnehmer trafen am Sestriere-Paß zu- 
sammen. Zu den Konkurrenten unserer Klasse 
gehörten auch Europameister Engel mit Fräulein 
Vidal und die Holländer Tak/Niemöller, beide 
auf Mercedes-Benz 300 SL. Dann waren da noch 
in den unteren Klassen mehrere Porsche, mit 
Nathan/Glöcler, Blendel/Körner, Strähle/von 
Wencher. Ferner bei den Serientourenwagen Dr. 
Schwind/Gutbrod auf einem V8-Zylinder BMW. 
Auf DKW-Sonderklasse konkurrierten von Schrö- 
ter/Dr. Theden und Schlüter/Eickelmann. Die 
Franzosen Guiraud/de Roquefort auf Peugeot 203, 
Buffa/Munaron (Italien) auf 2 Liter Maserati, 
der beinamputierte Mantovani mit Morolli auf 
Lancia Aurelia B12, Musso/Scarlatti auf Alfa 
Romeo 1900 TI und Borghesio/Bianchi auf Dyna 
Panhard waren die von ausländischer Seite sehr 
ernst zu nehmenden Gegner. 


Von Sestriere aus führte am zweiten Tag 
eine gemeinsame Fahrtroute nach Modena, zur 
Sonderprüfung im Autodromo. Die Porschefahrer 
Bauer/Bugiardini und wir gingen mit 0,5 Straf- 
punkten aus dieser Prüfung hervor. Dies ent- 
spricht einer Ungleichmäßigkeit von !/; Sekunde 
zwischen der ersten und zweiten Runde. Ein 
besseres Ergebnis wurde nicht erzielt. Am darauf- 
folgenden Tag fuhren wir nach Imola, mit seiner 
sehr schön gelegenen Rennstrecke, die neben 
Steigungen und Gefälle auch einige nicht ganz 
ungefährliche Kurven aufweist. Da die Strecke 
naß und stellenweise vereist war, hatte der Ver- 
anstalter vor den gefährlichen Kurven Stroh- 
ballenschikanen eingebaut, die das Tempo erheb- 
lich reduzierten. Hier war Schock um 8 Sekunden 
schneller als seine Markengefährten Engel und 
Tak. Das brachte ihm in seiner Klasse einen 
gewissen Vorsprung ein. 

Von Imola aus verlief nun die Strecke über 
Col de Castello, Bosco zu dem südlich von Rom 
gelegenen Rocca di Papa. Eis und Schnee er- 
schwerten diese Fahrt. Es ging jedenfalls ziemlich 
bunt zu. Lastzüge versperrten den Weg, mehrere 
Konkurrenten lagen im Straßengraben, wurden 
wieder herausgezogen, und verschiedentlich mußte 
diese Fahrt auch mit einigem Blechschaden be- 
zahlt werden. 

Am Rocca di Papa fand eine Bergprüfung 
auf einer 5 km langen Strecke statt, die sehr glatt 
und schmal war. Wir landeten deshalb bei einem 
harmlosen Rutscher auch gleih in dem am 
Straßenrand liegenden Schneewall, was uns wert- 
volle Zeit kostete. Aber trotzdem waren wir auch 
hier die Schnellsten. 

Von Frosinone, dem südlichsten Punkt der 
Rallye, ging es wieder auf der gleichen Straße 
zurück, da die eigentlich vorgesehene Route über 
Roviano völlig eingeschneit und damit unpassier- 
bar war. Selbst hier unten, tief im Süden, war 
Schnee in kaum vorstellbarem Ausmaß gefallen. 

Von Rom aus erreichten wir über den Passo 
di Radicofani, Siena, La Spezia und Piacenza 
das Autodromo von Monza, wo wiederum eine 
Geschwindigkeits- und Gleichmäßigkeitsprüfung 
zu absolvieren war. Unglücklicherweise be- 
hinderte uns dort in der 2. Runde ein langsameres 


Schock/Moll 


Fahrzeug, was uns eine Zeitdifferenz von 1,3 Se- 
kunden und damit 3,5 Strafpunkte einbrachte. 


Nach einer Brems- und Beschleunigungs- 
prüfung- in Turin, bei der wir Bestzeit fuhren, 
stand uns die Bergprüfung in Sestriere bevor. 
Übrigens hatte Tak in Turin das Getriebe seines 
MB 300 SL leicht durcheinandergebracht, als er 
bei noch rollendem Wagen den Rückwärtsgang 
einrückte. Es stand ihm dann nur noch der dritte 
Gang zur Verfügung, er kam aber trotzdem 
ans Ziel. 


Die Bergstrecke Pragelato-Sestrietre hatte 
eine festgefahrene Schneedecke. Die Frage war 
deshalb, sollten wir M+S-Reifen oder Schnee- 
ketten verwenden? Wir entschlossen uns für 
Schneeketten, und montierten auf die Vorder- 
räder eine kleinere Größe als auf die Hinter- 
räder. Auch hier erzielten wir die beste Zeit. 
Allerdings lagen wir jetzt im Gesamtklassement 
mit 4 Strafpunkten an zweiter Stelle, während 
Dr. Schwind/Gutbrod auf BMW mit 2 Straf- 
punkten führten. Die Entscheidung fiel erst bei 
der Schlußprüfung auf einer Rundstrecke am 
Sestriere-Paß, bei der 3 Runden möglichst schnell 
und doch gleichmäßig zurückzulegen waren. Hier 
fuhren Berner/Hölder auf Mercedes-Benz 220a 
die Bestzeit bei den Serientourenwagen über 
2000 ccm, während die Mannscaft Dr. Schwind/ 
Gutbrod in der gleichen Klasse 11,3 Strafpunkte 
erhielt. 


Wir waren zwar die Schnellsten, bekamen 
aber wegen Unregelmäßigkeit 8 Strafpunkte. 
Schock war die erste Runde sehr schnell gefahren 
und bewegte sich in den scharfen Spitzkehren 
praktisch an der Grenze, in den nächsten Runden 
kam er dann an seine erste Zeit nicht mehr her- 
an. Trotzdem reichte es üns für den Sieg im 
Gesamtklassement vor Dr. Schwind/Gutbrod auf 
BMW, Taramazzo/Gerino auf Alfa Romeo 
1900 TI und Strähle/Wencher auf Porsche 1300 
Super. 


Was die Organisation der Rallye Sestriere 
betrifft, so war sie ausgezeichnet, die Auswertung 
arbeitete z. B. mit einer Geschwindigkeit und 
Präzision, wie ich sie noch bei keiner anderen 
Veranstaltung erlebt habe. 


mit ihrem Mercedes-Benz 300 SL bei der Abschlußprüfung auf einer Rundstrecke in Sestriere. 


Der neue ame Sportwagen Lotus-Climax Eleven Le Mans von Colin Chapman, der wahlweise mit einem 


1,1 oder 1,5 


iter-Motor von Coventry-Climax ausgerüstet werden kann. 


Der Lotus Mark XI 


England wird 1956 nicht nur mit einer Reihe 
von Grand Prix-Rennwagen in Erscheinung tre- 
ten, sondern auch mit mehreren verbesserten 
Sportwagenmodellen. Was im einzelnen zu er- 
warten ist,berichtet nachstehend unser englischer 
Korrespondent Gordon Wilkins. 


Jaguar will drei Fahrzeuge vom Typ D beim 
12 Stundenrennen von Sebring in Florida ein- 
setzen. Zur Zeit werden mit einem D-Motor 
Versuche mit indirekter Kraftstoffeinspritzung 
gemacht. Und zwar wird der Kraftstoff mittels 
einer von Lucas entwickelten Pumpe in die An- 
saugkanäle eingespritzt. Können günstige Lei- 
stungsergebnisse erzielt werden, dann sollen 
Hawthorn und Titterington ein mit diesem Mo- 
tor ausgerüstetes Fahrzeug in Sebring fahren. 

Der Vegasermotor vom D-Modell leistet 275 
PS, man hofft, mit der indirekten Einspritzung 
höhere Werte zu erreichen. Die beiden anderen 
Werkswagen haben Vergasermotoren. Sie sollen 
in Sebring den Mannschaften Hamilton/Bueb 
(England) und Johnston/Spear (USA) anvertraut 
werden. Die Verpflichtung der Amerikaner für 
Sebring ist lediglich als eine Geste den ameri- 
kanischen Sportsleuten gegenüber aufzufassen. 
Jaguar will seinem Prinzip, nur englische Fahrer 
zu engagieren, unbedingt treu bleiben. Auch die 
Tatsache, daß sich der Italiener Umberto Mag- 
lioli grundsätzlich bereit erklärt hat, für Jaguar 
zu fahren, soll die Grundsätze von Jaguar in 
keiner Weise erschüttern können. Außerdem 
nimmt Cunningham eine maßgebende Position in 
der amerikanischen Verkaufsorganisation von 
Jaguar ein, und die beiden Fahrer Johnston so- 
wie Spear gehören Cunninghams Rennstall an. 
Auf dem Gebiet des Sportwagenbaus nimmt ein 
junger Konstrukteur eine Ausnahmestellung ein, 
ja er gilt sogar schon als einer der führenden 
Sportwagenspezialisten Englands. Es ist Colin 
Chapman, der noch vor einigen Jahren sehr be- 
scheiden anfıng und sich lediglich die Wagen für 
seinen eigenen sportlichen Einsatz baute. Heute 
stellt er vier Wagen pro Woche her. Viele von 
ihnen werden exportiert, besonders nach den 
USA. Sein Ruf liegt vor allem in der Fähigkeit 
begründet, Sportwagen bauen zu können, die 
eine außergewöhnlich gute Manövrierfähigkeit 
aufweisen, ein sehr geringes Gewicht haben und 
aerodynamisch hervorragend durchgebildet sind. 
Die Karosserie seiner Wagen stammt von dem 
Aerodynamiker Frank Costin und entstand in 
Zusammenarbeit mit motorsportbegeisterten 
Freunden, die in der Flugzeugindustrie beschäf- 
tigt sind. 

Einer seiner erfolgreichsten Wagen, der Lo- 
tus Mark IX, kam im vergangenen Jahr mit drei 
verschiedenen Motortypen zum Einsatz, und 
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zwar mit dem 1100 ccm Coventry-Climax, dem 
1500 ccm M.G. sowie dem 2 Liter-Bristol. Ver- 
suche mit dem 1100er Coventry-Climax-Motor 
in Rennausführung im Lotus Mark IX-Fahrwerk 
ergaben Spitzengeschwindigkeiten bis zu 208 
km/st und Verbräuche von 5,77 Liter auf 100 km, 
bei 96 km/st Dauergeschwindigkeit. Der Motor 
leistete zu diesem Zeitpunkt etwa 72 PS. Also 
für einen 1100er eindrucksvolle Leistungsdaten. 

Für 1956 hat Chapman den Lotus weiterhin 
verbessert. Er erscheint jetzt unter der Typen- 
bezeichnung Lotus-Climax Eleven Le Mans und 
weist folgende Veränderungen auf: Das Gesamt- 
gewicht des Fahrzeugs wurde um weitere 68 kg 
gesenkt. Der Radstand ist um 3,8 cm kürzer ge- 
worden, die Spur vorne um 5 und hinten um 
1,2 cm schmaler, während die Gesamtlänge um 
14 cm verringert wurde. Die Gesamthöhe ist ge- 
blieben, jedoch wurde der Wagen um 10 cm brei- 
ter, da sämtliche vier Räder mit in die Verklei- 
dung einbezogen sind. 

Chapman wird den größten Teil seiner Wa- 
gen mit dem Coventry-Climax F.W.A. 1100 
ccm Motor mit einerobenliegenden Nockenwelle, 
die mittels einer Kette angetrieben wird, ausrü- 
sten. Dieser Motor gibt bei 6800 U/min jetzt 83 
PS ab. Er hat eine neue Nockenwelle erhalten, 
mit der die Öffnungszeiten der. Ventile verlän- 
gert wurden. Die Spitzenleistung dieses Trieb- 
werks kann durch die Verwendung von Doppel- 
vergasern erhöht werden, jedoch ist diese An- 
lage in England sehr teuer, und das Drehmoment 


Die Modelle Lotus-Climax 
Eleven Le Mans und Lotus- 
Climax Eleven Club haben 
Scheibenbremsen von Gir- 
ling, die hinten beiderseits 
des Differentialgehäuses 
angeordnet sind. Der Rah- 
men besteht aus dünn- 
wandigen, quadratischen 
und runden Stahlrohren. 
Fotos (2): Gordon Wilkins 


Heft 6/1956 


ist im mittleren Bereich auch mit den S.U. 
11/2 inch. Normalvergasern sehr gut. 

Übrigens war der 1100 ccm Coventry-Cli- 
max-Motor ursprünglich gar nicht als Sport- 
motor gedacht, sondern als leichte Kraftanlage 
für transportable Feuerwehrpumpen‘ Einige 
Bastler haben dann seine Eignung für sportliche 
Fahrzeuge entdeckt. Heute wird er auch als 
Bootsmotor verwendet. 

Neben dem F.W.A. montiert Chapman auch 
den neuen Coventry-Climax F.W.B., dessen Zy- 
lindervolumen 1460 ccm beträgt. Er hat densel- 
ben Zylinderblock und Kopf wie der F.W.A. 
jedoch wurden Bohrung und Hub von 72,39 X 
66,67 mm auf 76,2X80 mm vergrößert. Ventile, 
Ventiltrieb und Vergaser entsprechen ebenfalls 
denen des F.W.A. jedoch sind Kurbelwelle, Kol- 
ben und Zylinderlaufbüchsen neu. Die Verdich- 
tung wurde von 9,8 :1 auf 8,6 :1 herabgesetzt. 
In dieser Ausführung leistet der 1460 ccm Motor 
100 PS bei 6200 U/min. 

Um eine möglichst niedrige Gesamthöhe des 
Fahrzeugs zu erhalten, wurde der Motor jetzt in 
einem Winkel von 10 Grad in das Chassis mon- 
tiert. Ein 43 Liter-Tank ist in der Normalaus- 
führung an der Seite des Fahrzeugs außerhalb 
des Rahmens untergebracht, ein 50 Liter-Tank 
kann für Langdistanzrennen ebenfalls seitlich 
vom Rahmen auf der entgegengesetzten Seite in- 
stalliert werden. Der erste Lotus-Climax Eleven 
Le Mans oder kurz, Lotus Mark XI, mit 1,5 
Liter-Motor wurde von Cunningham bestellt und 
wird neben drei Werks-1100ern in Sebring star- 
ten. Das Chassis des Mark XI enthält einige be- 
merkenswerte Beispiele von Chapmans Methode, 
jedes Gramm an Gewicht einzusparen. So be- 
steht der Rahmen aus runden und quadratischen 
Stahlrohren von 2,54 und 1,9 cm Durchmesser 
und einer Wandstärke von !?/ı und °/ı0 mm. 
Sein Gewicht ist noch geringer als das des vor- 
jährigen Modells. Die Vorderräder sind unab- 
hängig voneinander an einer einfachen geteilten 
Achse aufgehängt, vorne und hinten durch Längs- 
lenker geführt. Die Federung erfolgt mittels 
Schraubenfedern. Eine Überarbeitung der De 
Dion-Hinterachse brachte eine Einsparung von 
ungefähr 7 kg an ungefederten Massen. 

Der Lotus-Climax Eleven Le Mans mit De 
Dion-Hinterachse hat eine Girling-Scheiben- 
bremse von 25 cm Radius, die vorne in den Rad- 
naben und hinten beiderseits des neuen Diffe- 
rentialgehäuses aus Magnesium untergebracht ist. 

Chapman stellt außerdem das Modell Lotus- 
Climax Eleven Club, ebenfalls mit Coventry-Cli- 
max-Motor als Triebwerk her, das billiger ist 
als die Rennausführung Le Mans, das gleiche 
Fahrgestell, jedoch mit einer normalen B.M.C.- 
Hinterachse und Girling-Trommelbremsen hat. 
Es ist in der Hauptsache für die Clubrennen 
in Goodwood, Silverstone usw. vorgesehen, die 
sich ausgezeichnet als Training für den Nac- 
wuchs eignen. Die B.M.C.-Achse ist nämlich wie 
die De Dion-Achse aufgehängt. Dieser Wagen 
kann sehr leicht und schnell in die Rennausfüh- 
rung umgewandelt werden. 


FORTSCHRITT - für Sie berechnet: 
der 1,5 I-TAUNUS 15 M- Motor 


- und der 55-PS-Kurzhub-Motor beschleunigt in allen 

Gängen temperamentvoll wie ein Sportwagen. Das ist die 
Wirkung des hervorragenden Drehmoments von 11,3 mkg... 

es ist das beste dieser Klasse in ganz Europa. Dieses 
Drehmoment gibt dem TAUNUS 15M die Überlegenheit beim 
Anfahren, beim Uberholen, am Berg. Auch voll belastet nimmt 
der TAUNUS 15M in zügiger Fahrt Steigungen bis 42 %. 


- das trifft auf den Kurzhub-Motor des TAUNUS 15M zu. 
Was heißt „Kurzhub”? Kolben mit einem großen Durchmesser 
schaffen auf kurzen Wegen genausoviel wie Kolben 

mit einem kleinen Durchmesser auf langen Wegen. Kurzer 
Kolbenweg bedeutet geringere Kolbengeschwindigkeit und 
weniger Reibung. Weniger Reibung heißt weniger Verlust 

an Kraft - oder umgekehrt: ein Mehr an Leistung bei größter 
Schonung von Zylindern und Kolben. - Deshalb: der Kurzhub- 
Motor des TAUNUS 15M leistet mehr für längere Zeit. 


© Ein Fallstromvergaser mit Startvergaser, Beschleunigerpumpe 
und Teillaststeuerung sorgt automatisch dafür, daß der 

Motor nur immer so viel Kraftstoff bekommt, wie er wirklich 
braucht. ®@ Im neuartig geformten Verbrennungsraum wird 

das Gemisch intensiv verwirbelt. Daher wird der Kraftstoff 
hervorragend ausgenutzt. ® Sehr groß bemessene Ventile 
gewährleisten die rasche Füllung der Zylinder. 

Der Kraftstoffnormverbrauch beträgt nur 8 Liter je 100 km. 


- nicht die Höchstgeschwindigkeit entscheidet über die 
Beschleunigung. - Die PS-Leistungs- und Drehmomentkurve 
zeigen die hohe Drehkraft der Maschine in den mittleren 
Drehzahlen, wo sie am wertvollsten für die Praxis ist: 

In 25 Sekunden schießt der Motor den TAUNUS 15M aus 
dem Stand auf 100 km/h... Dauergeschwindigkeit: 125 km/h. 
Sie erreichen also einen hohen Reisedurchschnitt ohne 
Risiko, denn die starke Beschleunigung erhöht Ihre Sicherheit. 


Hohe Leistung, lange Lebensdauer, niedriger Verbrauch — und mehr Sicherheit für Sie: 
die Vorteile des modernen 1,5 I-Kurzhub-Motors im TAUNUS 15M. 


Das Automobil Ihrer Wünsche - gebaut von IıX®) RD 


Beim 12 Stundenrennen von Sebring 
in Florida wird Porsche nicht den 
neuen 1500er Rennsportwagen ein- 
setzen, sondern den serienmäßigen 
Spyder, der für 1956 einen verstärk- 
ten Rahmen erhalten hat, und dessen 
Motorleistung gesteigert wurde. Un- 
seres Wissens wird in Zuffenhausen 
trotzdem an der Entwicklung eines 
leistungsfähigeren Fahrzeugs dieser 
Klasse gearbeitet, und man hofft, es 
noch im laufe dieser Saison am 
Start zu sehen. Die am zweiten Wer- 
tungslauf für den Coupe des Con- 
strukteurs in Sebring teilnehmenden 
Porsche werden von deutsch/ameri- 
kanischen Mannschaften gesteuert 
werden. Von deutscher Seite sind 
Hans Herrmann, eventuell Graf Trips 
und Porsche-Rennleiter Huschke von 
Hanstein vorgesehen.Was die ameri- 
kanischen Fahrer betrifft, so handelt 
es sich hier um sehr bekannte Leute. 
Die endgültige Entscheidung, wer von 
den Amerikanern als Fahrer in Frage 
kommt, wird jedoch erst an Ort und 
Stelle getroffen. Auf der Liste stehen 
vorerst die zur Spitzenklasse zählen- 
den Johnny Mantz und Chuk Steven- 
son, die sowohl schon in Indiana- 
polis als auch auf Ford-Lincoln bei 
der Carrera Panamericana Mexico 
gestartet sind. Stevenson hat die 
Carrera 1952 und 1953 auf Lincoln 
gewonnen. Dann wird noch der Ame- 
rikaner Crawford genannt, ebenfalls 
ein bekannter Fahrer. Hans Herrmann 
beabsichtigt 1956 mehrere Rennen 
auf dem Porsche Spyder zu bestrei- 
ten. Die Folgen seines schweren 
Sturzes anläßlich des Trainings zum 
Großen Preis von Europa in Monte 
Carlo hat er vollständig überwun- 
den. Auf der Flugplatzrennstrecke 
von Sebring werden neben Porsche 
und den führenden englischen Mar- 
ken selbstverständlich auch Maserati 
und Ferrari vertreten sein. Maserati 
wird zwei 3 Liter einsetzen, die von 
Behra/Taruffi und Perdisa/Mendite- 
guy gefahren werden, ferner einen 
1,5 Liter mit amerikanischer Besat- 
zung. Moss steht bekanntlich für die 
bedeutendsten Sportwagenrennen, 
und dazu gehört natürlich auch Se- 
bring, 'bei Aston-Martin unter Ver- 
trag. Möglicherweise werden Behra/ 
Taruffi auch den neuen3,5Liter-Sechs- 
zylinder-Maserati fahren, falls man 
seinen Einsatz für richtig hält. Ferrari 
bringt drei 3,5 Liter- und zwei 4,9 
Liter--Wagen an den Start. Bekommt 
Fangio seinen Paß rechtzeitig, dann 
wird er in Sebring voraussichtlich 
einen 3,5 Liter-Vierzylinder fahren. 
Die beiden anderen 3,5 Liter sollen 
Castellotti/Musso und Gendebien/ 
Hill anvertraut werden. Die 3,5 Liter 
sind mit den neuen Elektronbrem- 
sen ausgerüstet. Gemessen an frü- 
heren Veranstaltungen ist das 12 
Stundenrennen von Sebring 1956 am 
stärksten besetzt, was nicht zuletzt 
auf die Bemühungen europäischer 
Firmen um den amerikanischen Sport- 
wagenmarkt zurückzuführen ist. 


* 


Der Franzose Maurice Trintignant 
gewann auf einem Ferrari das inter- 
nationale Sportwagenrennen von 
Agadir in Französisch Marokko. Der 
in Führung liegende Maserati-Fahrer 
Jean Behra schied sechs Runden vor 
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hunde um Runde 


Schluß wegen Lenkungsdefekis aus, 
der nachfolgende Belgier Pilette 
mußte ebenfalls kurz vor Beendigung 
des Rennens, bei dem er einen Ferrari 
fuhr, wegen Sturz aufgeben, bei dem 
er leicht verletzt wurde. Ergebnisse: 
1. Trintignant (Frankreich), Ferrari, 
330 km in 2:11:22 = 151 km/st; 2. 
Schell (USA), Ferrari, 1 Rd. zurück; 
3. Picard (Frankreich), Ferrari, 2 Rd. 
zurück. 

Das Fahrwerk des neuen eng- 
lischen Vanwall-Rennwagens wurde 
von Colin Chapmann konstruiert. Der 
inzwischen ebenfalls verbesserte Vier- 
zylindermotor des von dem eng- 
lischen Lagerfabrikanten Tony Van- 
dervell finanzierten Grand Prix-Renn- 
wagens soll eine Leistung von an 
die 290 PS haben. Die Arbeiten am 
Chassis des BRM machen gute Fort- 
schritte, so daß Mr. Owen hofft, den 
Wagen bereits zu Beginn der euro- 
päischen Saison an den Start brin- 


Hans Stuber + 


Im Alter von 61 Jahren verstarb 
der Schweizer Hans Stuber, einer 
der letzten großen Herrenfahrer, 
der den Sport allein um des 
Sportes willen betrieb. Bei der 
Beerdigung eines Freundes er- 
eilte ihn ein Herzschlag. Stuber, 
der von 1924 bis 1937 Rennen 
fuhr, zählte in seiner Zeit zu 
den erfolgreichsten Privatfahrern 
Europas. Er startete auf Alfa 
Romeo und Bugatti in Italien, 


der Schweiz, Frankreich und in 
Deutschland, wo er ganz beson- 


ders in Bergrennen ausgezeich- 
nete Erfolge errang. So gewann er 
v. a. 1933 den Großen Bergpreis 
von Deutschland am Schauinsiand 
auf Bugatti.Er hat sich aber auch 
bei Rundstreckenrennen einen 
Namen gemacht, und konnte z.B. 
beim Avusrennen 1932 in der gro- 
ßen Rennwagenklasse mit 186,89 
km/st den dritten Platz belegen 
und war damit zugleich bester 
Ausländer bei diesem Rennen. 
Viermal errang Hans Stuber die 
Schweizerische Automobilmeister- 
schaft. Unser Bild zeigt Hans Stu- 
ber am Steuer seines Alfa Romeo 
zusammen mit unserem Verleger 
Paul Pietsch, der bei der Ein- 


gen zu können. Übrigens steht es im 
Augenblick durchaus noch nicht fest, 
ob die Owen Racing Organization 
die lediglich für den Fall einer Ver- 
pflichtung von Moss vorgesehenen 
acht Wagen bauen wird. Sehr wahr- 
scheinlich nicht, denn für dieses Pro- 
gramm müßte eine Summe von 
200.000 Pfund (über 2 Mill. DM) be- 
reitgestellt werden. Connaught hat 
inzwischen auch seine finanziellen 
Schwierigkeiten überwunden und 
läßt vier Wagen fertigstellen. Drei 
davon werden dem in Syrakus mit so 
viel Erfolg eingesetzen Modell ent- 
sprechen, während einer eine Strom- 
linienkarosserie haben wird. Ein Wa- 
gen soll an einen Privatfahrer ver- 
kauft werden. Connaught beabsichtigt, 
jeweils nur ein Team von zwei Fahr- 
zeugen an den Start zu bringen. 


> 


Die zum drittenmal durchgeführte 
Afrika-Rallye von Kapstadt nach 
Algier brachte einen Sieg des italie- 


äscherung seinem alten, vorbild- 
lichen Sportkameraden diesem 
die letzte Ehre erwies. Mit Hans 
Stuber trat wieder einer der Re- 
präsentanten einer großen, man 
möchte fast sagen romantischen 
Zeit des Automobilsportes ab. 


Ernst Loof } 


Ernst Loof, der sich in einer 
Bonner Klinik einer schweren 
Kopfoperation unterziehen mußte, 
ist dort nach einjährigem Kran- 
kenlager im Alter von 48 Jahren 
gestorben. Der bekannte Sports- 
mann undIngenieur gehörte Ende 
der zwanziger Jahre zu den er- 
folgreichsten deutschen Motorrad- 
rennfahrern. Mehrmals errang er 
auf Imperia/Rudge die Deutsche 
Straßen- und Bergmeisterschaft. 
Er war als Versuchsingenieur bei 
Imperia tätig und zählte zu den 
gesuchtesten Rudge-Tunern. In 
der Vorkriegszeit ging er dann 
zu BMW als Versuchsingenieur. 
Unter Schleicher war er maßgeb- 
lich an der Entwicklung des 
2 Liter--BMW-Sportwagens betei- 
ligt, der seinen bedeutendsten 
sportlichen Erfolg mit Huschke 
von Hanstein und dem inzwischen 
verstorbenen Bäumer als Fahrer 
1940 bei der Mille Miglia zu ver- 
zeichnen hatte, die er als Ge- 
samtsieger beendete. Loof er- 
warb sich besondere Verdienste 
um den deutschen. Nachkriegs- 
automobilsport durch die Kon- 
struktion und Entwicklung der be- 
kannten Veritas-Rennsport- und 
Rennwagen. Nach der Auflösung 
der Firma Veritas baute er Sport- 
wagen in eigener Regie am Nür- 
burgring. Vor einigen Jahren 
ging er dann wieder zu BMW zu- 
rück, wo er als Versuchsingenieur 
arbeitete. 


Das intelligente Autoradio 
mit „Elektronen-Gehirn” sucht sich die Sender 
selbst. Der SELECTOMAT- Stationsfinder ist ein 


Wunderwerk der Technik im BLAUPUNKT- Auto- 
super. Näheres durch Autoradio Spezialprospekt. 


BLAUPUNKT - WERKE GMBH - HILDESHEIM 
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nisch-schweizerischen Paares Mar- 
tignoni/Schwar, das einen Fiat TV 
steuerte, vor dem kanadischen Ehe- 
paar Holdman auf Ford... Der Aus- 
bau des letzten, noch nicht verbrei- 
terten Abschnittes der Solitude-Renn- 
strecke wird jetzt in Angriff genom- 
men und soll bis zur Durchführung 
des Großen Preises von Deutschland 
für Motorräder, der am 22. Juli statt- 
findet, beendet sein ... . Die dies- 
jährige Mille Miglia wird doch auf 
der alten Route veranstaltet. Die 
Strecke soll allerdings besonders 
sorgfältig abgesperrt werden . . 
Stiring Moss erhielt von dem 
amerikanischen Industriellen John 
Zink eine Einladung, beim nächsten 
Indianapolisrennen einen seiner 
Rennwagen zu fahren. Bekanntlich 
gewann der Amerikaner Bob Swei- 
kert im vergangenen Jahr auf einem 
„John Zink Special” (Vierzylinder- 
Offenhauser) Amerikas berühmtestes 
Automobilrennen. Sehr wahrschein- 
lich werden es aber die Vertrags- 
verpflichtungen von Moss bei Mase- 
rati und Aston-Martin nicht zulassen, 
daß er das amerikanische Angebot 
annimmt .. . Zum drittenmal gewann 
Jaguar das Sechsstunden-Rennen von 
Torrey Pines in Kalifornien. Ein Ja- 
guar vom Typ D legte in 6 Stunden 
eine Strecke von 655 km mit einem 
Gesamtdurchschnitt von 109,09 km/st 
zurück. Die Fahrer waren die Ameri- 
kaner Austin und Johnston. Zur Kon- 
kurrenz gehörten Ferrari, Mercedes- 
Benz und Porsche. 
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‚Das Reglement der erstmals in 
diesem Jahr vom 1. bis 12. Juni zur 
Durchführung gelangenden Tour 
d’Europe liegt jetzt vor. Zugelassen 
zu dieser 13000 km langen Fahrt ohne 
jede Sonderprüfung sind serien- 
mäßige Tourenwagen und Gran Tu- 
rismo-Fahrzeuge bis 1600 ccm und 
über 1600 ccm. Für beide Kategorien 
sind Durchschnittsgeschwindigkeiten 
vorgeschrieben, die in der Klasse 
serienmäßige Tourenwagen bis 1600 
ccm 50 km/st und über 1600 ccm 
55 km/st betragen. In der Gran Tu- 
rismo-Gruppe wird für die 1600er- 
Wagen ebenfalls eine Grunddurch- 
schnittsgeschwindigkeit von 55 km/st 
und für die Fahrzeuge über 1600 ccm 
eine solche von 60 km/st verlangt. 
Insgesamt werden nicht mehr als 120 
Nennungen akzeptiert, die sich 
gleichmäßig auf alle vier Klassen 
verteilen. An den Fahrzeugen dürfen 
verschiedene technische Änderungen 
vorgenommen werden, die im Regle- 
ment im einzelnen genau beschrieben 
sind. Das Nenngeld beträgt für jeden 
Wagen DM 350.- und für Mann- 
schaften DM 500.-. Der Start zu dieser 
Veranstaltung erfolgt am 1. Juni ab 
0 Uhr, mit Abständen von 2 Minuten 
pro Fahrzeug, in Hannover. Die 
Fahrtstrecke führt von Hannover aus 
durch Holland, Belgien, Luxemburg, 
Frankreich, Spanien, Portugal, Mo- 
naco, Italien, Jugoslawien, Griechen- 
land, Türkei und Österreich nach 
Deutschland zurück. Als Veranstalter 
zeichnet der ADAC, Gau Nieder- 
sachsen, in Zusammenarbeit mit den 
Automobil-Clubs der einzelnen, an 
der Fahrt beteiligten Länder verant- 
wortlich. Nennungsschluß ist der 
1. April. G 
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DAUPHINE 
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& 9 
SICHERHEIT 
KOMFORT 
LEISTUNG 
WIRTSCHAFTLICHKEIT: 


dies sind die hervorragendsten Eigen- 
schaften der DAUPHINE. 

Überdies viertürig wie alle Renault- 
Fahrzeuge. 

EINIGE TECHNISCHE DATEN: 


4 Zylinder-Heckmotor, Hubraum 845 ccm 
Geschwindigkeit: 115 km/h. Brennstoff- 
verbrauch: 6,5 Ltr. pro 100 km, bei einer 
Durchschnittsgeschwindigkeit von 65 km/h. 
Vereinbaren Sie bitte eine Probefahrt 
mit Ihrem Renault-Händler. 


RENAULT AUTOMOBILGESELLSCHAFT 
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Die große Verlockung: Der 1952er Olympia kostet dreimal weniger als der M 12 von 
1955. Aber das hat auch seinen Grund. 


Gebrauchte Autos 


t der Volksmeinung hat der Begriff „Gebrauchtwagen“ nicht gerade 

einen guten Klang. Jeder fragt sich, warum wohl der Vorbesitzer 
keine Freude mehr an seinem Auto gehabt hätte. Bei Wagen neuester Typen 
vermutet man „Kinderkrankheiten“, bei alten glaubt man, der Käufer 
müsse nun sämtliche Sünden der früheren Fahrer abbüßen — und be- 
zahlen. 

Einen gebrauchten Wagen zu kaufen, bedeutet immer ein Risiko. Auch 
bei fast neuen Wagen, denn in jedem Falle erlischt beim Wiederverkauf 
die Garantie des Herstellers. Auch bei generalüberholten oder fast neuen 
Autos wird man vom Verkäufer allenfalls eine gewisse Kulanz nach seinem 
ganz persönlichen Ermessen erwarten können. Ansprüche irgendwelcher 
Art kann man nur stellen, wenn man nachweist, daß der Verkäufer den 
Mangel kannte und bewußt verschwiegen hat. Vorsichtigen Gemütern stehen 
beim genauen Durchlesen des Kaufvertrages die Haare zu Berge ob des 
Risikos, das sie da eingehen. Und sie fangen an zu grübeln: Ist der Vor- 
besitzer vielleicht mal ein paar Kilometer auf einem Platten gefahren? 
Hat er den Wagen jemals abschmieren lassen? Wie sieht’s tief unten in der 
Elektrik aus? 


Bei Vorkriegswagen muß man Typenkunde treiben: Dies ist der Kadett-Normal, mit 
Starrachse vorn. Federt schlecht, ist aber wenigstens haltbar ... . 


In Wirklichkeit ist die Sache nicht ganz so schlimm. Man kann zwar 
hereinfallen, auch wenn der Verkäufer wirklich bona fide gehandelt hat. 
Aber der Gebrauchtwagenmarkt ist ja nicht in erster Linie durch alte 
Klapperkästen dunklen Schicksals gekennzeichnet — die Wagen neueren 
Baujahrs lassen durchaus sichere Vorausberechnungen der Betriebskosten 
zu. Deshalb sind sie ja auch teurer als die älteren Wagen. 

In erster Linie bestimmt das Baujahr den Kaufpreis — erst in zweiter 
Linie geht es um den Erhaltungszustand! 

Für die Prüfung eines Gebrauchtwagens auf seine Preiswürdigkeit gibt 
es recht gute Maßstäbe und Erfahrungsgrundsätze, eine fachmännische 
Schätzung geht wirklich nicht nur vom Zufallseindruck aus. Andererseits 
gibt es natürlich recht viele Imponderabilien, die ganz unausweichlich 
jeden Gebrauchtwagenkauf (und letztlich überhaupt jeden Wagenkauf) 
zu einem kleinen Abenteuer machen. Es ist gut, wenn man. wenigstens un- 
gefähr weiß, was man zu wissen und zu überprüfen hat. Deshalb hier ein 
paar stets nützliche Grundregeln: 

Wagen großen Hubraums sind heute bekanntlich teuer hinsichtlich der 
festen Kosten. Das macht sie als Gebrauchtwagen weniger interessant, an- 
dererseits gibt es aber gerade bei ihnen Faktoren, die die festen Kosten 
einigermaßen aufwiegen: Wegen der schwierigeren Absatzmöglichkeit sinkt 
der Preis eines großen Wagens im Laufe der Jahre wesentlich schneller ab 
als beim kleinen Wagen. Daraus ergibt sich, daß man beispielsweise für 
3500 DM einerseits einen 1,5 Liter-Wagen (Neupreis 6500 DM), anderer- 
seits aber auch einen 2,5 Liter-Wagen (Neupreis 9500 DM) gleichen Bau- 
jahres, gleicher Laufstrecke und im gleichen Erhaltungszustand kaufen 
kann. Da der große Wagen dauerhafter ist als der kleine und überdies 
oft besser gepflegt, tut man also vom technischen Standpunkt mit dem 
großen Wagen einen wesentlich günstigeren Kauf als mit dem kleinen. 
Dem stehen die höheren festen Kosten gegenüber (der Verbrauch ist das 
wenigste), oft braucht man aber auch den großen Wagen einfach nicht, 
und man greift durchaus mit Recht zum kleineren. Aber immerhin sollte 
man mit diesen Grundlagen des „Marktzeitwertes“ eines Wagens doch 
vertraut sein. 

Auch unterhalb der großen Wagen kann man es nämlich als ganz gute 
Regel nehmen, daß man sich nicht durch Steuer und Versicherung ein- 
schüchtern lassen sollte. Natürlich muß man wissen, was man bezahlen 
kann. Aber den kleinsten einigermaßen sympathischen Wagen zu wäh- 
len, ist eben nicht ımmer unbedingt das richtige. 

Je mehr man sich nun den in Frage kommenden Wagen nähert, desto 
schwieriger wird es, einen klaren Kopf zu behalten. Gut haben es die 
Leute, die sich von vornherein nur für einen Wagen der besten Gebraucht- 
wagengarnitur interessieren, derjenigen Wagen also, die gegenwärtig 
noch fast oder ganz unverändert gebaut werden. Hier kann man kaum 
einen Fehlgriff tun; meist sind die Wagen in der modernen Kunden- 
dienst-Routine gepflegt worden, und der Tachometerstand sagt einiger- 
maßen sicher aus, was wohl demnächst an möglichen Reparaturen anfallen 
kann. Oft hat man mit dem bisherigen Fahrer selbst zu tun oder die ver- 


Dixi-Nachfolger BMW 3/15, reizend anzuschauen, langsam und knieweich. Für Lieb- 
haber von frischer Luft und Originalität geeignet — aber nicht zum Geldsparen. 
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Die Notwendigkeit, sich als Kraftfahrer bei nächtlichen Fahrten gegen die Blend- 
wirkung des Gegenverkehrs zu schützen, dürfte jeder bereits erkannt haben. 
Fraglich war nur, wie die blendenden Lichtstrahlen zu dämpfen, ohne dabei das 
zum Sehen benötigte Licht abzuhalten. Diese Möglichkeit ergaben erst die neue- 
sten Erkenntnisse auf den Gebieten der Optik, Chemie und Technik, die bei dem 


Nachtblendschutz 55 DPa. 


zur Anwendung gelangten. 


Rechts oben zeigen wir Ihnen zwei Fotografien einer gleichen Situation, die 
obere ohne, die untere mit NACHTBLENDSCHUTZ 55. Unten links ist ein am 
Fahrzeug befestigter NACHTBLENDSCHUTZ 55 abgebildet. Die beiden waag- 
rechten Stängchen halten je ein Lichtfilter, wobei das 1. (größere) Filter zum 
Teil durch ein 2. Filter bedeckt wird. Beide Filter sind sowohl waagrecht wie 
senkrecht einstellbar. 


Schlecht beleuchtete oder durch Nebel nur als graue Masse sichtbare Gegen- 
stände werden durch das 1. Filter detailreicher und sind gelb, aber besser zu 
sehen. (Lichtstrahlen werden gelb gefärbt!) 


Interessant sind die Eigenschaften des 2. Filters, das durch gelbe Lichtstrahlen - 
je nach deren Helligkeit - von Orange über Rot bis Violett fluoresziert. Die 
schwachen Strahlen erscheinen demnach leuchtend hell, die grellen Strahlen 
„leuchten“ dagegen dunkelviolett, wodurch sie allein schon wesentlich an Blend- 
wirkung verlieren. Durch die Eigentümlichkeit, daß gelbes Licht von violetten 
Filtern „geschluckt“ wird, werden die blendenden Strahlen noch mehr gedämpft 
und zurückgehalten — sie versperren sich gewissermaßen selbst den Weg! 
Schwache Strahlen erregen das 2. Filter dagegen nur Orange oder Rot und gel- 
bes Licht wird von orange oder roten Filfern nicht geschluckt. 


Die Kombination beider Filter hat einen Kontrastausgleich zur Folge, durch den 
die sonst überstrahlten Gegenstände sichtbar und störende Blendwirkungen ver- 
hindert werden. Das dabei zu sehende Bild hat einen warmen, organgefarbigen 
Ton, der selbst bei Gegenverkehr das Fahren gemütlich erscheinen läßt. 


Durch die für schwache Lichter aufhellende Wirkung kann der NACHTBLEND- 
SCHUTZ 55 auch bei schlechter eigener Beleuchtung oder bei Regenwetter un- 
bedenklich vorgeschaltet bleiben. Rote und gelbe Warn- und Schlußlichter oder 
die entsprechenden Farben der Verkehrsschilder sind dabei besser als ohne 
NACHTBLENDSCHUTZ 55 zu sehen. Sichtverbesserung bei Nebel, leichte An- 
bringungsmöglichkeit, unzerbrechliche Filter, leichte Handhabung, Hochglanz- 
verchromung und andere hier nicht oder nicht ausreichend beschriebene Eigen- 
schaften machen den NACHTBLENDSCHUTZ 55 zu einem unentbehrlichen Hilfs- 
gerät und Kraftfahrzeug-Zubehör. 


Der NACHTBLENDSCHUTZ 55 DPa. kann zur Zeit für jeden Personenwagen, Lkw 
und Omnibus geliefert werden. 


Wir wollen Ihnen die Gelegenheit geben, sich risikolos von der 
erstaunlichen Wirkung des NACHTBLENDSCHUTZ 55 DPa. zu 
überzeugen und garantieren die anstandslose Zurücknahme jeder 
Nachnahmesendung bei Nichtgefallen innerhalb 8 Tagen und 
vergüten in diesem Falle Nachnahmebetrag und Portospesen! 


Preis: 27,40 DM einschl. Verpackung 
Lieferung: Portofrei gegen Nachnahme 


Fordern Sie bitte ausführliche Prospekte an oder senden Sie uns noch heute 
Ihre Bestellung. 


Ausschneiden, ausfüllen und aufkleben auf eine Postkarte der unten vorgedruck- 
ten Bestellung genügt. Wenn Sie.keine Freimarke zur Hand haben, können Sie 
Ihre Bestellung auch so in den Postkasten werfen! 


Senden Sie bitte wie in der Zeitschrift 
AUTO, MOTOR und SPORT angeboten: 


Kostenlos und unverbindlich Prospekte über An 
den NACHTBLENDSCHUTZ 55 DPa. 
EL Stück NACHTBLENDSCHUTZ 55 opo. | Nachtblendschutz 55 


zum Preise von DM 27,40 per Stück frei an 
meine Anschrift, gegen Nachnahme, für mein Erhard Braun 
Fahrzeug (Type) 


Frankfurt /Main | 
Schließfach 5232 


(Unterschrift, Absender) 
Nichtzutreffendes bitte streichen! 
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alten Austin, 
Werkstätten zucken die Achseln. Auch 
bei niedrigem Preis ein großes Risiko. 


Im Prospekt sah man die elegante Linie Kenner erkennen den 


anders. Aber 750 DM kostet das Vehikel 
noch — weil's nur 300 ccm hat. 


kaufende Firma kann glaubhaft nachweisen, daß sie den in Zahlung gege- 
benen Wagen seit langem in Pflege hat. Wenn man Pech hat, ist der Fah- 
rer ein Wagenquäler gewesen, aber dafür gibt es auch wiederum recht 
deutliche Anzeichen. Wenn man sich jedenfalls bei einem Wagen der bes- 
seren Gebrauchtwagengarnitur noch die Mühe nimmt, durch Vergleiche 
mit dem Angebot in Fachzeitschriften, Tageszeitungen und im Gebraucht- 
wagenhandel den Preis zu überprüfen, wird es kaum Schwierigkeiten 
eben. 

: Schwieriger wird es,“je weiter das Baujahr des in Frage kommenden 
Wagens zurückliegt. Gegenüber der in erster Linie kaufmännischen Er- 
rechnung des Wertes beim fast neuen Gebrauchtwagen muß bei älteren 
Wagen immer mehr Wert auf die technische Seite gelegt werden. Das hat 
aber seine Grenzen, weil man schließlich ja nicht den Wagen auseinander- 
reißen kann. Daraus ergibt sich das Risiko, das bei älteren Wagen von 
vorneherein den Kaufpreis drückt, auch wenn sie gut erhalten und relativ 
wenig gelaufen sind. Andererseits hat der Erhaltungszustand um so mehr 
Einfluß auf den Gesamtpreis, je niedriger der Grundpreis ist. Das findet 
sein Extrem bei ganz alten Wagen, die nur um ihres Erhaltungszustandes 
und allenfalls auch mal um der Rarität willen (oder aus Ahnungslosigkeit 
des Käufers) noch über den Schrottpreis hinaus bezahlt werden. Hier ist 
der Grundpreis des Wagens selbst auf den bedeutungslosen Wert von 
etwa 150 DM gesackt; was man zuzahlt, gilt dem Drum und Dran. 

Die Ersparnis beim sehr billigen uralten Wagen wird meist weit über- 
schätzt. Das merkt man, wenn man einen hat. Viel wichtiger als die Hoff- 
nung, einen sagenhaft gut erhaltenen und dennoch lächerlich billigen Vor- 
kriegswagen zu erwischen, ist für Leute mit wenig Geld die ernsthafte 
Beschäftigung mit Nachkriegswagen älteren Baujahres. Diese bieten näm- 
lich auf jeden Fall noch die Gewähr eines interessierten und eingearbeite- 
ten Kundendienstes und damit billigen Betriebs, der spätere Wiederver- 
kaufspreis ist auch einigermaßen vorauszuberechnen, und nicht zuletzt 
ist auch die Ersatzteilversorgung gesichert. 

Hier lohnt es sich nun, daß man sich gründlich mit der Entwicklungs- 
geschichte der interessierenden Typen befaßt. Manche Wagen, die durch 
Jahre ihre äußere Form und ihre Typenbezeichnung kaum geändert 


% 


Durch deine Ritzen pfeift der Wind so 
kalt. Das läßt sich beim besten Willen 
nicht zulackieren. 


Bruchstellen nachzuspüren lohnt sich — 
allein die Art, in der sie repariert wur- 
den, sagt einiges aus. Hier zum Beispiel. 


haben, wurden nämlich unter dem Blech doch erheblich gewandelt, und 
der Grundsatz, ein möglichst neues Baujahr zu wählen, besteht auch hier. 
Es ist durchaus nicht immer gleichgültig, ob ein Wagen 1949 oder 1951 ge- 
baut wurde. 

Sieht man sich da um, so wird man feststellen, daß es einige recht 
solide Wagentypen gibt, denen heute ihr unmodernes Aussehen auf die 
Preise drückt. Taunusse und Olympias alter Art sind recht billig, die 
Straßenlage ist zwar nicht das letzte Wort, aber haltbar sind diese Wagen 
unbedingt, und sie haben auch schon ein Temperament, das man bei Vor- 
kriegswagen im heutigen Verkehr oft vermißt. 

Gegenüber diesen Typen, die man schon der Mittelklasse zurechnen 
muß, sind fühlbar teurer die Wagen, die schon rein äußerlich mehr als 
Kleinwagen wirken, auch wenn sie nur um ein Geringes weniger Hubraum 
haben. Sieht man sich die Leiter an, die bis hinunter zum 300er-Leuko- 
plastbomber reicht, so gilt es, einen klaren Kopf zu behalten. Immer 
wieder muß gesagt werden: Man überschätze die festen Kosten nicht — 
die Überholung eines kleinen Motors ist kaum billiger als die eines großen. 
Geordneter Kundendienst der Herstellerfirma ist für den Kleinwagen 
ebenso wichtig wie für den großen. Das ist ein wichtigerer Faktor beim 
Kauf als etwa eine Ersparnis von 30 DM feste Kosten alle Vierteljahre. 

Wer nicht genügend Zeit, Ruhe und technisches Verständnis hat, um 
sich zurechtzufinden, der sollte die Mühe nicht scheuen, einen wirklich 
sachkundigen Berater zu suchen oder sich einer zuverlässigen Werksver- 
tretung anzuvertrauen — auch (oder gerade weil) diese etwas mitverdienen 
will. DAT-Schätzung lohnt immer; man ist dort genau über Marktzeit- 
wert etc. orientiert, und man hat den richtigen Blick für alte Wagen. 

Da sind zu prüfen: Toter Gang der Lenkung, Spiel der Radlagerung 
und vor allem der Radaufhängung, Zustand der Reifen und der Federung, 
eventuelle Unfallreparaturen, Zustand der elektrischen Kabeleien (wich- 
tig!) und der Bremsanlage, Zustand der Blechteile (Karosserieböden kön- 
nen durch Wasser unter den Gummimatten in wenigen Jahren völlig 
durchrosten), dazu auch abgelegenere Dinge, wie zum Beispiel Zustand der 
Kardangelenke. Erst dann wird überhaupt der Motor wichtig — ohne 
eine Probefahrt sollte man keinen Gebrauchtwagen kaufen, auch wenn es 


Schaub-Lorenz holt die Welt ins Haus! 


SCHAUB 
LORENZ 


zu können? 
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Sagen Sie selbst: ist es nicht eine 


großartige Sache, zu Hause im 


schehen unserer Tage miterleben 


Seine Majestät der Fernseher ist 
tatsächlich König: souverän und 
völlig ungebunden beordert er 
die große Welt in sein Heim- und 
Schaub-lorenz 
seinem Auge Revue passieren - 


untadelig in Bild und Ton! 


Bei Anfragen beziehen Sie sich bitte auf 


. 


Schaub-Lorenz »Jllustraphon 553« 
Der vielbewunderte Fernsehschrank mit den günstigen 
Abmessungen - extragroße s3-cm-Lorenz-Bildröhre - 
2 Lautsprecher - verschließbare Doppeltür Preis DM 1235.- 


bequemen Sessel das bunte Ge- 


läßt sie vor 


Schaub-Lorenz hat auch an die Frauen gedacht 


dem Verkäufer irgendwie nicht in den Kram paßt (von wegen keine rote 
Nummer da usw.). Ein heulendes Differential lebt nicht mehr lange, eine 
blaue Wolke aus dem Auspuff sagt rechtzeitig, wohin das Ol marschiert, 
überhaupt zeigt schon eine kurze Fahrt recht gut den Allgemeinzustand. 
Ein ganz sicheres Urteil ist natürlich auch dem Fachmann nicht möglich, 
und das wird er von vorneherein sagen (Vorsicht vor Leuten, die es haar- 


genau wissen!). Ob die Kupplungsbeläge bald hin sind oder ein Getriebe- 


rad, das kann man kaum auf Anhieb merken. Und auch ausgeklapperte 
Motoren ziehen noch erstaunlich gut, ehe sie es plötzlich gar nicht mehr 
tun — man kann dies Ziehen auch durch liebevolle Olauswahl noch för- 
dern . . - 

Immerhin sieht der Fachmann, wenn er wirklich ein Fachmann und 
nicht nur ein guter Freund ist, auch indirekte Indizien zum Erhaltungs- 


zustand. Ein fleckiges Polster wird ihn mit Recht kalt lassen, hingegen 


wird er an zügesetzten Schmiernippeln erkennen, daß es mit der Wagen- 
pflege wohl nicht weit her war, und auch eine Überprüfung der letzten 
Reparaturrechnungen kann manchen Zweifel beseitigen. 

Vorkriegswagen: Kenner wissen, daß es da einzelne Typen gab, die 
nicht oder selten zur Wehrmacht „einberufen“ wurden. Die sieht man 
dementsprechend noch verhältnismäßig oft, während manche früher weit 
zahlreicheren Wagen fast völlig verschwunden sind. So sind z. B. die mei- 
sten Wanderers im Dienst des Vaterlandes dahingegangen. Die übrigge- 
bliebenen Wagen haben aber auch oft ein schweres Schicksal hinter sich — 
das kann selbst eine schöne Neulackierung (hoffentlich in Kunstharzlack?!) 
kaum verdecken. Größte Vorsicht und niedrigste Preise sind am Platze; 
wichtig ist es, rechtzeitig vor dem Kauf eine Werkstatt in der Umgebung 
aufzutun, die glaubhaft versichert, sie könnte den Wagen im Laufen hal- 
ten und Ersatzteile besorgen. Manche Vorkriegswagen sind da durchaus 
noch gut zu halten (ich fahre selbst einen und bin zufrieden damit), aber 
es kann schon mal passieren, daß der Autofriedhof die letzte Rettung 
bildet, wenn man ein Ersatzteil braucht, so etwa wenn man einen Kot- 
flügel zum Blumenkohlohr gemacht hat. Da es nicht jedermanns Sache ist, 
einen kümmerlich laufenden Trümmerhaufen zu betreiben, muß man 
trotz geringer Friedhofspreise oft ganz schön investieren — so zahlte ich 
auf 400 DM Kaufpreis 1000 DM Instandsetzung. Der Erfolg lohnt es, 
wenn der Wagen wirklich eine erhaltenswerte und in ihrer Art perfekte 
technische Lösung darstellte — aber die Investition ist insofern verloren, 
als sie sich nicht im späteren Wiederverkaufspreis spiegelt: Der 400 DM- 
Wagen ist trotz „neuwertigen“ Erhaltungszustandes, dessen Herbei- 
führen 1000 DM gekostet hat, kaum für mehr als 600—800 DM zu ver- 
kaufen. Wenn ihn einer kaufen will. 

So sieht das Ende der Stufenleiter aus — von Eigenbauten, und Spott- 
geburten der ersten Nachkriegsjahre braucht man gar nicht zu reden, 
ebensowenig über solche ausländische Wagen, die nicht mal der Auto- 


Ab DM 3 350,— 


friedhofswärter kennt. Auch das Selberbasteln am Auto bleibt ein 
Traum, wenn man nicht die Kenntnisse, das Werkzeug und die Montage- 
grube zu Hause hat. Die einzige sehr wesentliche Frage bei den billigeren 
Gebrauchtwagen ist nur noch, ob sich nicht ein moderner Kleinstwagen 
oder ein Mobil doch mehr rentiert. 

Das ist zwar ein Thema für sich, aber die Antwort ist doch ziemlich 
leicht: Man muß wissen, wozu man seinen Wagen braucht. Wer einen 
echten Viersitzer haben muß oder wenigstens großen Gepäckraum, wer 
ein Auto für Fernfahrten braucht, wer die Unruhe und Enge des Kleinst- 
fahrzeugs scheut und auch die deutlich höheren Bedienungsansprüche, der 
sollte sich gleich mit dem richtigen Auto befassen. Allererste Voraus- 
setzung ist dabei aber natürlich die steuerliche Absetzmöglichkeit — für 
reinen Wochenend- und Ferienbetrieb sind die kleinen Untersätze tat- 


TEE ET DR TTTTETE 


Das hat sich mal 
einer so nett aus- 
gedacht, als er einen 
alten Dixi moderni- 
sierte und einen 
Gartenfräsenmotor 
hineinsetzte. Nur für 
Bastler — aber die 
verstehen zu viel 
davon... 


sächlich rentabler. Immerhin sind die kleinen Schnurrer recht ordentlich 
gemacht, sie bieten Garantie und meist auch guten Kundendienst, und 
man hat für sein Geld ein taufrisch neues Fahrzeug in der Hand. Man 
sollte einmal bei den Fahrern herumhören — Geduld lohnt sich. 

Ich bilde mir nicht ein, das schwierige Thema einigermaßen erschöp- 
fend abgehandelt zu haben. Auf jeden Fall sollte sich aber jeder Gebraucht- 
wageninteressent über die Grundregeln im klaren sein: 

Sympathie kann täuschen, die Unbekannten in der Vorausberechnung 
werden um so größer, je älter der Wagen ist und je höher der Kilometer- 
stand. Die unmittelbar zu erwartenden Reparaturen müssen dem Kaufpreis 
zugerechnet werden, Voranschläge sind besser als das Nachsehen. Ge- 
naueste Überlegung lohnt immer und Sachkenntnis macht sich bezahlt. 
Wer sich an einen alten Wagen binden will, der prüfe, ob es nicht doch 
nach einem halben Jahr Abwarten für einen neueren reicht. Dr. P.:8: 


RERNTOTTTERTEER 


„Bitte, 
so bequem können Sie’s haben?” 


Wohlig warm mit Klimaanlage geheizt, weich gepolstert und elegant 
ausgestattet, mit einem Wort — komfortabel. Vier Personen haben im 


LLOYD reichlich Platz, dazu umfangreiches Gepäck. 


Reelle 95 km/Std. gibt der robuste, luftgekühlte 600-ccm-LLOYD-Viertakt- 
motor her. Der Kraftstoff-Normverbrauch beträgt nur 5,5 Liter auf 100 km. 
Für durchschnittlich 4 Dpf. Betriebskosten pro Kilometer bietet der eigene 
LLOYD Ihnen und Ihrer Familie das „schönere Leben” zu jeder Jahreszeit. 
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bremsen fortan auch Damen bequem den 
schwersten Reisewagen. Rund 50°/o des bisherigen 
Krafftaufwandes übernimmt das ATE Bremsgerät T 50. 
Schon auf den leisesten Pedaldruck spricht es an. 
Mit dieser Bremskraft-Unterstützung 
30: bremsen Sie leicht und zügig 
(A auch aus hohen Geschwindigkeiten 
und beherrschen selbst 


im stärksten Verkehr spielend 
Ihr Fahrzeug. 


BREMSGERAT T 50 


für schwere Personenwagen, Lieferwagen und leichtere Lastwagen 
mit 4-Takt-Ottomotoren - preiswerter, leichter nachträglicher Einbau 


ALFRED TEVES KG »- FRANKFURT / MAIN 


Der besseren Lüftung 
- 


beim Lloyd oder beim Goggomobil 
soll dieses aus Plexiglas bestehen- 
de Schwenkfenster dienlich sein. 
Es ist der Offnung der bei diesen 
beiden Modellen verwendeten Schie- 
befenster angepaßt und kann ohne 
viel Umstände angebracht werden. 
Vor allem braucht man an der 
Karosserie keine Bohrungen oder 
sonstige Eingriffe vorzunehmen. DM 
15.80 kostet Gollers Klimascheibe 
pro Stück. (Karl Goller KG., Mün- 
chen 38, Hirschgartenallee 25) 


Immer noch lieber 


als die meistens nicht allzu ver- 
läßlichen Benzinuhren ist uns ein 
handfester Dreiwegehahn, auf den 
man im Gegensatz zu vielen ande- 
ren Wagen beim VW erfreulicher- 
weise noch nicht verzichtet hat. Wer 
es aber dennoch genau wissen will, 
wieviel er noch im Tank hat, der 
kann sich nachträglich die mecha- 
nische Dehne-Benzinuhr einbauen, 
die es übrigens auch in einer Aus- 
führung für den Lloyd gibt. Ein- 
schließlich Montage kostet der Spaß 
rund 30 Mark. (Dehne-Benzinuhren 
Vertrieb, Urach/Wöürtt.) 


Asstheren 


nehmen daran Anstoß, daß die 
Mulden unter den Türgriffen ihres 
Wagens im Laufe der Zeit zerkratzt 
werden. Aber Fingerringe zum Bei- 
spiel sind nun mal härter als der 
beste Autolack. Man kann den 
Schönheitsfehler beheben, indem 
man sich eine messingverchromte 
Türgriffmuschel anbringen läßt. Das 
Paar kostet für den Volkswagen 
DM 3.60, für den Opel-Rekord DM 
5.-. (Perohaus Philipp Roth, Frank- 
furt am Main, Ludwigstr. 33) 


Dcheinwerferlicht 


hilft einem nichts, wenn man — und 
das passiert fast nur bei Nacht oder 
Regen — etwa unterwegs ein Rad 
oder eine Sicherung auswechseln 
muß. Da ist man dann schon froh, 
wenn man eine Handlampe bei sich 
führt und zwar zweckmäßigerweise 
eine, die man beliebig am Wagen 
„ankleben“ kann. Mit magnetischen 
Haftlampen geht das am Karosserie- 
blech ganz schön, der Gummifuß 
der Lunox-Haftlampe schafft es aber 
an jeder glatten Fläche, gleich, ob 
Leichtmetall, Kunstharz, Holz oder 
Glas. Preis etwa 27 DM. (Brökel- 
mann, Jaeger & Busse KG., Neheim- 
Hüsten ]) 


rn 


hau ernster 


ja82°3331 


Wail man den Fiar 600 


einfach liebhaben muß, gönnt man 
ihm auch gern hin und wieder ein 
außerplanmäßiges Extrazubehör. Ein 
Abblendschalter links unter dem 
Lenkrad ist zum Beispiel etwas, was 
er gut gebrauchen kann, zumal sein 
Kunststoffgehäuse gleichzeitig der 
Lenksäule ein imponierendes Aus- 
sehen verleiht. In längstens 20 Mi- 
nuten ist die ganze Chose, die ohne 
Montage DM 16.50 kostet, eingebaut. 
(Perohaus Philipp Roth, Frankfurt 
am Main, Ludwigstr. 33) 


Das Öclberbewufsesein 


mancher Leute läßt sich mit relativ 
einfachen Mitteln gewaltig heben. 
Zuweilen genügt es schon, wenn sie 
plötzlich ein Auto mit weißen Rei- 
fen haben, das damit, wie sie mei- 
nen, sehr viel schöner und kostbarer 
aussieht. Zu bereits vorhandenen 
dunklen Reifen gibt es neuerdings 
weiße Seitenwand-Zierstreifen, die 
leicht und zwar ohne Klebstoff 
montiert und ausgewechselt werden 
können. Sie passen auch für 
schlauchlose Reifen und kosten 12 
bis 15 DM pro Stück. (Dipl.-Ing. Her- 
mann Schoepe, Stuttgart-Fellbach, 
Bahnhofstraße 111) 


Quast als Visitenkarte 


des Autobesitzers kann das Num- 
mernschild gelten. Warum dieses 
bei so vielen Leuten derart verbeult, 
angerostet und schmutzig aussieht, 
wissen wir freilich auch nicht, denn 
bei uns, die wir ja auch keine En- 
gel sind, sehen sie nach Jah- 
ren noch tadellos aus. Obwohl wir 
keinen biegsamen, durchsichtigen 
und bruchsicheren Kunststoffüberzug 
für unsere Nummernschilder ver- 
wenden, wie er sich hier für DM 
3.50 empfiehlt. (Max Hettenbach, 
Bissingen/Enz bei Stuttgart) 


Pei sibirischer Kälte 


reicht oft die beste Wagenheizung 
nicht mehr. Rheuma- oder sonstwie 
empfindlichen Leuten kann da mit 
dem Römer-Wärmekissen geholfen 
werden. Dieses heißt aber nur so, 
denn es ist gar kein Kissen, son- 
dern eine ganz dünne, anschmieg- 
same Folie, die man mittels einer 
Steckdose an die Lichtanlage des 
Wagens anschließen und dann be- 
liebig dort verwenden kann, wo 
man sich am meisten wärmebedürf- 
tig fühlt. Der Stromverbrauch des 
Kissens (30 X 16 cm) beträgt 15 
Watt und es kostet DM 19.50. (Hans 
Römer, Neu-Ulm/Donau) 


. . als James Watt die Pferdestärke (PS) einführ- 
te, hat die Technik ihr klassisches Leistungsmaß. 
Ein Höchstmaß an PS den motorfahrenden Men- 
schen zur leichten Hand geben — das ist das 
Streben und die klassische Leistung von Bosch! 


Bosch wirkt überall, wo Strom im Auto Leistung 
schafft. Sie wissen doch: Mit Bosch gerüstet, gut 
die Fahrt! 

Deshalb: Nicht experimentieren — einfach Bosch 
sagen, „BOSCH, bitte!” - da weiß man stets: Ein 
Bosch-Erzeugnis — das hat Wert! 


BOSCH -— das ist die hohe Schule technischer 
Leistung — meßbare Bestleistung. 


Sie kaufen diese Leistung in jeder BOSCH-Kerze 
für Ihren Wagen. BOSCH-Kerzen einbauen — dann 
haben Sie die volle Leistung Ihres Wagens. Der 
Fachmann empfiehlt nach 15.000 km den Kerzen- 
wechsel. —.„BOSCH, bitte!” das tut dem Motor 
gut und Ihnen! (Sie spüren’s am geschmeidigen 
Gang, an den vollen PS und in der Benzin-Bilanz!) 


Sie kaufen diese Leistung mit jedem Erzeugnis, 
das die Marke BOSCH trägt. 


KE 256 


Verlangen Sie immer und überall’einfach und ausdrücklich 
Bosch — „BOSCH, bitte!” — wenn Sie sicher fahren wollen! 


ROBERT BOSCH GMBH STUTTGART 
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Bundesfinanzminister gegen Steuer- 
erleichterung für Verkehrsrichter 


Gemeinsam mit dem Deutschen Richterbund versuchte der ADAC zu 
Ende des vorigen Jahres den Bundesfinanzminister zu bewegen, den Ver- 
kehrsrichtern und -Staatsanwälten die Haltung von eigenen Kraftfahr- 
zeugen durch Steuererleichterungen zu ermöglichen. Leider hat der Bun- 
desfinanzminister diese Eingabe abgelehnt und damit der Ansicht des 
Bundestages widersprochen. Ebenso wie der Deutsche Richterbund und der 
ADAC betonten auch die Bundestagsabgeordneten in ihrer 127. Sitzung 
am 3. Februar, daß für die Rechtsfindung in Verkehrssachen eine Ver- 
kehrspraxis der damit betrauten Richter und Staatsanwälte notwendig sei. 

In dieser Bundestagssitzung wurde festgestellt, daß durch die Einrich- 
tung besonderer Verkehrsgerichte die Rechtsprechung in Verkehrssachen 
wesentlich verbessert worden sei und die Verkehrsrichter auf Staatskosten 
Kraftfahrzeuge erhalten sollten. 

Auch in einer Entscheidung des Bundesfinanzhofes über die Rechts- 


beschwerde eines Senatspräsidenten des Bundesgerichtshofes wurde in einer- 


bemerkenswerten Feststellung wörtlich ausgeführt, „die Ausführungen 
des Beschwerdeführenden in der mündlichen Verhandlung haben den 
Senat zwar überzeugt, daß es für die Urteilsfindung eines Verkehrs- 
richters, und zumal eines solchen beim Revisionsgericht, von hohem Wert 
ist, wenn dieser über eigene Kraftfahrererfahrung verfügt.“ 

Trotz dieser Erkenntnis lehnte es aber der Bundesfinanzhof ab, die 
Ausgaben für Anschaffung und Unterhalt eines Kraftwagens als Wer- 
bungskosten anzuerkennen, weil angeblich diese Ausgaben untrennbar mit 
den Kosten für die private Lebensführung verbunden seien. Dieser Stand- 
punkt ist falsch. Nach Sachverständigengutachten beträgt nämlich die für 
eine richtige Beurteilung des Straßenverkehrs notwendige berufliche Fahr- 
strecke jährlich mindestens 12 000 km. Wie bei anderen Steuerpflichtigen 
kann deshalb der berufliche und der private Kostenanteil einwandfrei ge- 
schätzt werden. 

Abgesehen davon bleibt es unverständlich, daß die höhere Einsicht, die 
der Deutsche Richterbund und der ADAC bei ihrer gemeinsamen Eingabe 
beim Bundesfinanzminister voraussetzten, offenbar nicht vorhanden ist. 

Absurd ist übrigens der Grund für die Ablehnung. Das Bundesfinanz- 
ministerium befürchtet nämlich, daß dann auch die Verkehrserzieher in 
den Schulen — also die Männer, die der Jugend das richtige Verhalten im 
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pulztali es 
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GUNK wird kalt verwendet und 
ist nicht ätzend, kann also auch 
für Aluminiumteile benutzt wer- 
den. GUNK-Teile-Reinigung im 
Behälter — eine Kleinigkeit. Hart- 
näckige Feitkrusten bearbeitet man 
mit Drahtbürste oder Pinsel. Mit 
klarem Wasser gut nachspülen. 


GUNK ist ein ausgezeich- 
netes Mittel zum Reinigen $ fi 
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Verkehr zur Sicherung des eigenen Lebens und des anderer sozusagen ein- 
impfen, die gleichen Ansprüche — übrigens mit Recht — stellen würden. 

Schon allein diese Begründung läßt wünschen, daß der Bundestag sich 
ernsthaft mit der Frage befaßt, die vom Deutschen Richterbund und vom 
ADAC gestellt wurde. Dabei wäre wünschenswert, daß der Bundestag es 
nicht bei Empfehlungen beläßt, sondern durch ein Gesetz Abhilfe schafft. 


25 Jahre D.A.T. 


Am 28. Februar 1931 wurde von den damaligen Reichsverbänden der 
Automobilindustrie und des Kraftfahrzeughandels und -gewerbes als ge- 
meinnütziges Unternehmen die Deutsche Automobil-Treuhand G.m.b.H. 
(D.A.T.) in Berlin gegründet. Ihre Aufgabe bestand in der treu- 
händerischen Durchführung und Überwachung einer von der Automobil- 
industrie und dem -handel auf freiwilliger Grundlage vereinbarten Wett- 
bewerbsordnung der deutschen Kraftfahrzeugwirtschaft. Diese Verein- 
barung, die dazu diente, den für alle Marktbeteiligten schädlichen Aus- 
wirkungen unlauterer Geschäftsmethoden zu begegnen und Gewähr für 
Preiswahrheit und Preisgerechtigkeit auf demKraftfahrzeugmarkt zu leisten, 
sah u. a. auch die marktgerechte Bewertung der bei den Neufahrzeug- 
geschäften in Zahlung zu nehmenden Kraftfahrzeuge vor. 

Mit der Einführung dieser Wettbewerbsordnung, um deren Zustande- 
kommen sich seinerzeit besonders Geheimrat Dr. Allmers als Vertreter 
der Industrie und Ing. Kleinrath als Vertreter des Handels besonders ver- 
dient gemacht haben, war eine wirkungsvolle Lösung gefunden, den ge- 
sunden, freien Leistungswettbewerb im Interesse aller Marktbeteiligten 
zu fördern und seinem Mißbrauch durch unlautere Geschäftsmethoden 
mit wirksamen Mitteln zu begegnen. — Die im Rahmen der Kriegswirt- 
schaft der D.A.T. übertragenen weitergehenden Aufgaben, vor allem die 
Heranziehung ihrer Schätzungsorganisation im Zusammenhang mit der 
vom Reichskommissar für die Preisbildung angeordneten allgemeinen 
Schätzungspflicht bei jeglichem An- und Verkauf gebrauchter Kraftfahr- 
zeuge, ergaben sich aus der seinerzeitigen besonderen Situation. Erst im 
Zuge der allgemeinen Preisfreigabe nach der Währungsreform konnte die 
D.A.T. von diesen Aufgaben wieder entbunden werden. 

Nach der Neugründung der Gesellschaft im Jahre 1946 mit Sitz in 
Stuttgart wurde u. a. für die Tätigkeit der D.A.T. auf dem Gebiet der 
Schätzung gebrauchter Kraftfahrzeuge ein besonderer Beirat gebildet, der 
sich aus Vertretern des Verbandes des Verkehrsgewerbes, der Automobil- 
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Clubs, der Gewerkschaft, der Kraftfahrzeugindustrie und des -handels so- 
wie der D. A.T.-Schätzer zusammensetzt und dem die Beratung der D. A.T 
in Fragen der Schätzungsmethoden und -Richtlinien obliegt. 

Auf dem Gebiet des Schätzungswesens ist die D.A.T. auch heute wie- 
der ein fester Begriff in der gesamten Kraftfahrt. Sie hat sich mit ihren 75 
Schätzungsstellen und etwa 240 Schätzungs-Nebenstellen im Bundesgebiet 
und Westberlin durch die zuverlässige, neutrale und marktgerechte Be- 
wertung von bis heute nahezu 4 Millionen gebrauchter Kraftfahrzeuge 
allseitige Anerkennung erworben. Die Summe der Schätzwerte betrug 
allein im Jahre 1955 290 Millionen D-Mark. Als Treuhänder der Käufer 
und Verkäufer neuer und gebrauchter Kraftfahrzeuge stellt die D.A.T. 
ihre Tätigkeit in den Dienst des redlichen Leistungswettbewerbes. 

Den Vorsitz im Verwaltungsrat der D.A.T. führt seit vielen Jahren 
der Generaldirektor der Auto Union, Dr. Dr.-Ing. e. h. Richard Bruhn, 
der schon seit über zwei Jahrzehnten diesem maßgebenden Gremium der 
D.A.T. angehört. Die Geschäftsführung liegt in den Händen von Dir. 
H. L. Brinkman. 


Neue Bücher 


Im Auto zu Hause 


Fahren nach allen Regeln der Kunst. Von Arthur Westrup. Verlag Delius, 
Klasing & Co., Bielefeld, Mauerstr. 8. 300 Seiten DIN A 5 mit vielen Fotos 
und Zeichnungen (Rudolf Griffel). Leinen DM 11.80. 


In liebenswürdigem Plauderton weiß Arthur Westrup Fahrschülern und 
Fortgeschrittenen allerhand nützliche Dinge zu erzählen. Rein sachlich frei- 
lich ist der Gehält des Buces nicht allzugroß, weshalb man es eher in die 
Unterhaltungs- als in die Fachliteratur einordnen möchte. Viel, was in ein 
solches Buch hineingehörte, steht nicht drin, über anderes, was drinsteht, 
kann man sehr geteilter Meinung sein. Im Anhang und an anderen Stellen 
findet man viele Zahlen, nicht allzu übersichtlich zusammengestellt, und, 
was uns noch viel mehr stört, teilweise einfach falsch. Unser lieber Freund 
Westrup hat uns hier ein wenig enttäuscht, das Auto-Buch von Spoerl oder 
sein eigenes „Besser fahren mit dem Volkswagen“ finden wir unvergleich- 
lich besser. oO. 


Autokarte Frankreich 1:800 000 


Daß für eine wirklich gute Autokarte von Frankreich ein großer Bedarf 
besteht, unterliegt wohl keinem Zweifel. Haben doch allein im letzten Jahr 
fast 21/2 Millionen deutsche Touristen das westliche Nachbarland besucht, und 


zwar sehr viele davon mit dem eigenen Fahrzeug. Eine sehr ordentliche, 
außerdem preiswerte Karte (DM 5.80) von Gesamt-Frankreich bringt soeben 
der Reise- und Verkehrsverlag, Stuttgart, Gutenbergstraße 21, in den Handel. 
In der siebenfarbig auf zähem Papier gedruckten Karte ist angefangen vom 
Straßenzustand und den Steigungsangaben über die Klassifizierung des Ver- 
kehrsnetzes, eine mehrfach unterteilte Kilometrierung und die Abstufung der 
Ortsgrößen alles für den Autofahrer Wichtige enthalten. Dazu kommen An- 
gaben über Sehenswürdigkeiten, Campingplätze usw. 11 Stadtpläne und ein 
36seitiger Kurzführer mit Tourenvorschlägen sowie einem touristischen ABC 
(350 Reiseziele, 800 Hotels) sind eine vorzügliche Ergänzung dieser brauch- 
baren Karte. F 


Reifen-Fibel 


von Dipl.-Ing. Hermann Schoepe, Berliner Union GmbH., Stuttgart-W, Marien- 
straße 13, 164 Seiten DIN A 5, kart. DM 7.80. 


Für eine echte „Reifen-Fibel“ besteht heute ein größeres Bedürfnis als 
jemals zuvor, denn die Wahl des jeweils richtigen Reifens ist heute für das 
Straßenverhalten eines Wagens von entscheidender Bedeutung. Das vor- 
liegende Buch wird diesem Anspruc leider nur teilweise gerecht, denn es 
vermittelt mehr oder weniger nur schulmäßiges Grundwissen. Wir glauben, 
daß das Personal in der Reifenindustrie und im Kraftfahrzeughandwerk nütz- 
liche Kenntnisse daraus schöpfen kann, die Allgemeinheit und vor allem die 
Fahrzeugkunden finden jedoch nicht das in dem Buch, was für sie zu wissen 
heute das Wichtigste ist. Dazu hätte es freilich.des Mutes zu freimütiger Kritik 
bedurft. Die Bereitschaft hierzu gewinnt erfahrungsgemäß immer größeren 
Seltenheitswert. 


Katalognummer 1956 der Automobil-Revue 


Jedes Jahr läßt die in der gesamten internationalen Fachwelt hoc- 
geschätzte Schweizer „Automobil-Revue“ anläßlich des Genfer Salons ihre 
Katalognummer erscheinen. Es ist die vollständigste und reichhaltigste Zu- 
sammenstellung aller Personenwagentypen der Welt, die es gibt. Außer 
den russischen und japanischen Modellen ist die Automobilproduktion aller 
Länder enthalten. Der eigentliche Katalogteil umfaßt in diesem Jahre 285 
Typen, von denen 224 im Bild wiedergegeben sind. Auch im allgemeinen 
Teil finden sich interessante Beiträge, wobei heuer besonders auf das 
„Handbuch für Freunde des Automobilsports“ verwiesen sei, in dem u. a. 
die so häufig auftretende Frage, wie man Rennfahrer werden könne, behan- 
delt wird. Die Katalognummer 1956 kann über den Hallwag-Verlag, Stutt- 
gart 13, Spittlerstraße 8, zum Preis von DM 6.50 bezogen werden. Interes- 
senten wird umgehende Bestellung empfohlen, da dieses ausgezeichnete 
Handbucd stets in kürzester Zeit vergriffen ist. O. 
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DER ÜBERZEUGENDE GEBRAUCHSWAGEN - 4-TÜRIG 


leistungsfähiger robuster 34 PS-Motor - 
Erhöhte Strassensicherheit durch gute Sicht, 
überlegene Beschleunigung, ausgezeichnete 
Strassenlage und stark wirksame Bremsen. 


© TEMPERAMENTVOLL © MODERN 
© WIRTSCHAFTLICH © GERAÄUMIG 


BERSENATH- 


VERTRETUNGEN ANALLEN GRÖSSEREN PLA 2.EN 


Preis ab Werk DM 5550, — 
zuzüglich Heizung und Klimaanlage 
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Preise 


_ der deutschen Personenwagen 
Stand vom 1. März 1956 


a: er für Hetzbng‘ für Schlehe- 
DM dach DM 
BMW 2,1 Liter Sechszylinder 
501 Limousine viertürig . 12 500.— 65.— 680.— 
BMW 2,6 Liter V8-Zylinder 
501 Limousine viertürig . 14 450.— 65.— 680.— 
502 Limousine viertürig . 16 950.— 65.— 680.— 
BMW 3,2 Liter V8-Zylinder 
502 Limousine viertürig . 18 350.— 65.— 680.— 
505 Fahrgestell für Pullman- nalen 13 400.— 
503 Sport-Coup& 2/2sitzig 29 500.— serienmäßig 
503 Sport-Cabriolet 2/2sitzig . 29 500.— serienmäßig 
507 Touring Sport Roadster 26 500.— serienmäßig 
hierzu Coup&-Aufsatz 1 500.— 

Borgward-Isabella 

Limousine zweitürig 6 980.— 160.— 540.— 
Limousine zweitürig „TS“ 7 980.— 160.— 540.— 
Cabriolet 2/2sitzig . 9 950.— serienmäßig 

Coup& 2/2sitzig . 5 9 950.— serienmäßig 

Cabriolet 2/2sitzig „TS“ 10 950.— serienmäßig 
Kombiwagen dreitürig 7 280.— 160.— 
Borgward-Hansa 2400 

Limousine viertürig A 12 500.— serienmäßig 820.— 
Mehrpreis für Strömungsgeiriobe 850.— 

DKW 3=6 

Limousine zweitürig (Dreigang) . 5 295.— 160.— 300.— 
Limousine-Spezial zweitürig 5 695.— 160.— 300.— 
Luxus-Coupe zweitürig 5 995.— 160.— 300.— 
Limousine viertürig 6 495.— 160.— 300.— 
Cabriolet viersitzig 7 295.— 160.— 
Cabriolet zweisitzig ; 7 895.— 160.— 

„Universal” Kombiwagen dreitürig A 6 185.— 85.— 

Fiat 600 

Limousine zweitürig 4 280.— 180.— 

„Viotti" Coupe zweisitzig 7 950.— 180.— 

„Multipla“ Viersitzer . 5 250.— 180.— 
„Multipla” Sechssitzer 5 350.— 180.— 

Fiat 1100 

Standard-Limousine viertürig . 5 250.— 250.— 
Luxus-Limousine viertürig 5 950.— 250.— 

Kombiwagen fünftürig 7 200.— 250.— 

‚1100 TV“ Limousine viertürig . 7 700.— 250.— 

„1100 TV” Spyder zweisitzig 11 500.— 250.— 

Fiat 1400 A 

Limousine viertürig (Benzinmotor) 7 950.— 210.— 

Limousine viertürig (Dieselmotor) 9 490. — 210.— 

Fiat 1900 A 

Limousine viertürig 10 800.— 210.— 

„Grand Vue” zweitürig . 14 900.— 210.— 

Ford-Taunus 
12 M Limousine zweitürig . 5 690.— 160.— 385.— 
15 M Limousine zweitürig . 6 185.— 160.— 385.— 
15 M de Luxe Limousine zweitürig 6 935.— 160.— 385.— 
15 M Cabriolet zweisitzig . 8 575.— 160.— 

15 M Cabriolet viersitzig ; 8 650.— 160.— 

15 M Kombiwagen dreitürig . 6 550.— 160.— 

Goliath 700 ccm Vergaser 

Limousine zweitürig R 4 850.— 175.— 300.— 
Cabrio-Limousine zweitürig 5 050.— 175.— 

Kombiwagen dreitürig 4 950.— 175.— 

Goliath 900 ccm Einspritzer 

Limousine zweitürig : 5 750.— 175.— 300.— 
Cabrio-Limousine zweitürig 5 950.— 175.— 

Kombiwagen dreitürig 5 850.— 175.— 


Listenpreis 
DM 


Mehrpreis 
für Heizung 
DM 


Mehrpreis 
für Schiebe- 
dach DM 
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Lloyd 400 

LP 400 Limousine zweitürig ß 
LC 400 Cabrio-Limousine zweitürig 
LS 400 Kombiwagen dreitürig 


Lloyd 600 

LP 600 Limousine zweitürig . 

LC 600 Cabrio-Limousine zweitürig 
LS 600 Kombiwagen dreitürig 


Mercedes-Benz Typ 180 
180 Limousine viertürig . 
180 D Limousine viertürig . 


Mercedes-Benz Typ 190 SL 
Roadster zweisitzig 
Coupe zweisitzig 


Mercedes-Benz Typ 220 
Limousine viertürig . 
Cabriolet viersitzig 


Mercedes-Benz Typ 300 

300 Limousine viertürig . 

300 Cabriolet D viertürig . 
Mehrpreis für autom. Getriebe . 
300 $S Coup& 2/3sitzig . 

300 $ Cabriolet 2/3sitzig 

300 $ Roadster 2/3sitzig . 

300 SL Sport-Coup& zweisitzig 


NSU-Fiat Typ „Neckar“ 

34 PS Limousine viertürig . 
50 PS Cabriolet zweisitzig 
50 PS Coup& zweisitzig . 


Opel-Olympia Rekord 
„Olympia“ Limousine zweitürig 


„Olympia Rekord“ Limousine zweit. . 


„Caravan“ Kombiwagen dreitürig . 


Opel-Kapitän 
Limousine viertürig 


Porsche 

Coupe „1300 . . 

Coupe „1300 Super” 

Coupe „160° . . 

Coupe „1600 Super“ Pk: 
Coup& „1500 GS Carrera” . 
Mehrpreis für Cabriolet 
Minderpreis für Speedster . 
Spyder „1500 RS“ 


Volkswagen 
Standard-Limousine zweitürig 
Export-Limousine zweitürig 
Cabriolet viersitzig 
Karmann-Ghia-Coup& 


9 350.— 


serienmäßig 
serienmäßig 
serienmäßig 


serienmäßig 
serienmäßig 
serienmäßig 


serienmäßig 
serienmäßig 


serienmäßig 
serienmäßig 


serienmäßig 
serienmäßig 


serienmäßig 
serienmäßig 


serienmäßig 
serienmäßig 
serienmäßig 
serienmäßig 


250.— 
250.— 
250.— 


160.— 
160.— 
160.— 


160.— 


serienmäßig 
serienmäßig 
serienmäßig 
serienmäßig 
serienmäßig 


serienmäßig 
serienmäßig 
serienmäßig 
serienmäßig 


175.— 


175.— 


600.— 


750.— 


650.— 
650.— 
650.— 
650.— 
650.— 


Sm 111 


BMW-Isetta 


250 ccm Moto-Coupe . 
300 ccm Moto-Coupe . 


Goggomobil 


T 250 Limousine zweitürig . 
T 300 Limousine viertürig . 


Maico-Champion 
MC 400 Cabrio zweisitzig . 
MC 400/4 Limousine zweitürig 


Messerschmitt KR 200 


Kabinenroller Standard . 
Kabinenroller Luxus . 


Meyra 200 
Limousine 2/2sitzig 


2 940.— 
3 040.— 


3 480.— 
3 590.— 


2 395.— 
2 535.— 


3 300.— 


serienmäßig 
serienmäßig 


65.— 
65.— 


serienmäßig 
serienmäßig 


55.— 
55.— 


| 
| 
| 
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Roöpfchen- Köpfchen! 


Ein wenig Nachdenken, und es gibt 


Autos - Roller - Motorräde 
zu gewinnen. 


30 Jahre nach dem Beginn seiner Zweirad- 
produktion ist MAICO heute eine der best- 
bekannten deutschen Motorrad- und Roller- 
Marken. MAICO verdankt dies der durch 
unzählige Siege in schwersten internationalen 
Zerreissproben erhärteten fortschrittlichen Kon- 
struktion, der unübertrefflichen Leistung, Fahr- 
sicherheit und Zuverlässigkeit seiner Maschinen. 
Jetzt bringt MAICO mit seinem „Champion 
auch den neuzeitlichen flotten Hochleistungs- 
wagen für den kleinen Geldbeutel. 

Heute ruft MAICO seine Freunde zu einem 
besonderen Wettbewerb. Er soll wertvolle An- 
regungen für die Produktionsplanung geben. 
Es werden fünf Fragen gestellt, deren Beant- 
wortung erbeten wird. 


Für die 

richtigen Lösungen 
sind folgende Preise 
ausgesetzt: 


1. Preis 1 MAICO „Champion, vier- 
sitzige Limousine 
Wert DM 3590. - 


2. Preis 1 MAICO „Champion’, Sport- 
Cabriolet Wert DM 3480. - 


3. Preis 1 MAICOLETTA-Gran Tourismo- 
Roller 250 ccm 
Wert DM 1870. - 


4. Preis 1 MAICOMOBIL „das Auto auf 
zwei Rüdern Wert DM 1785. - 


5. Preis 1 MAICO-Motorrad M 175, Typ 
Geländemeister 


Wert DM 1395. - 


6. Preis 1 MAICO-Moped „Wiesel“ 
7.-10. Preis je I MAICO-Marken- fahrrad 


Wert DM 565. - 
Wert DM 120. - 


Verlangen Sie die MAICO- Zeitschrift „Motor-Magazin” welche die 
für das Preisausschreiben gestellten Fragen und wichtige Hinweise für 
deren Beantwortung enthält, von MAICO-Werk Pfäffingen, Württ. 
oder dem nächsten MAICO -Händler 
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Das ist der neue 
Brillen-Ausstellungs-Ständer 
mit 7 echten JDEAL-Brillen. 

Ein Verkaufs-Schlager 
ersten Ranges! 
Fragen Sie Ihren Grossisten 
nach dem Cellon-Ständer von 


JDEAL 


Alleiniger Hersteller: 


GUSTAV EICHENWALD 
NEUSS-HAFEN 


HAPPE &CO. 


VELBERT / RHEINLAND 


FIAT 600 


« 
mit 
Lenksäulenverkleidung 
zum nachträglichen Anbau 


PHILIPP ROTH 


FRANKFURT/MAIN - MÜNCHEN 12 


BEVO 


Reisen ohne Kisiko 


Sie Ihre diesjährigen Autoreisen und Ferienfahrten festlegen, 
lesen Sie bitte erst, was es bei Fahrten in Ihnen noch unbe- 


kannte Länder zu beachten gibt, wo Sie die schönsten Plätzchen finden und 
wie Sie im Land am besten unter- und mit Ihrem Gelde gut auskommen. 


Über die nachstehenden Länder und Landschaften brachte 


werte Reiseaufsätze: 


‚Die Bergstraße; Die Pfalz ... 
.Isol Eolie - Äolische Inseln ... 


‚Rom 
.Die Rauhe Alb 


Reise nach Montenegro ...... 
Gastronomisches Rom 
Route des Alpes 


..Kleine Tips für große Spanien- 


fahrt 
Unbekanntes Oberbayern ... 
Italienisches Mittelalter 


.Jugoslawischer Inselspaziergang 
‚Von Schnee, Lawinen und Glet- 


schern 


„Über die Jurapässe zum Genfer 


SER ae ee een 


„Unsere süddeutschen Seen ... 


„Auf nach Fehmarn 


Gran Canaria und Teneriffe . 


..Mallorca-Ferieninsel zwischen 


Tag und Traum 


„Abstecher nach Portugal 
Atlantikküste zwischen der 


Loire und dem Baskenlande . 
Sonnentage in der Pfalz 


..Wenn es im Harz am schönsten 


3 ER ER 


„Ins Land der Rif-Kabylen .... 


Heft 
8/53 


23/54 
25/54 


lieg lesens- 
SpoR‘ 


Heft 


..Die schönsten Ecken Europas 26/54 


...Südöstliche Reiseskizzen ..... 1/54 

Das Tal von Aosta ...\...... 4/55 
...Burgenfahrt nach Österreich . 5/55 

Die italienischen Inseln ...... 13/55 
-..Einsames Wallis ............ 18/55 
...Den Inn entlang .........-.. 23/55 
..Die Schlösser an der Loire 24/55 
...Das Kleinwalsertal ......... 25/55 


Zum Wintersport in die Rhön 26/55 


...Die großen Skiberge am Arl- 


Berg na nase aan 1/56 
...Streifzug nach Sardinien .... 2/56 
Sie wollen nach 
talent via. san sn a 7/55 
„Frankreich? ao sacyensnne 8/55 
SJUGOSIAWIEnT.. are due 9/55 
SESCHWEIENT Zune Bunny nie sie 10/55 
er SBANIRTER muessen Selen naeh he 12/55 
ENgIOndE Scanner 13/55 
... Dänemark? .....2c2ssernen: 14/55 
MONand?: sun sea saene 15/55 
KUXEMBOTI N ee 19/55 
nn DBIGIONT: nase 22/55 
Norwegen! 2.0.02 440064 0 24/55 
SaFinnlandt nahe 25/55 
„Griechenland? ............» 2/56 


Diese Hefte können wir reisefreudigen Autofahrern nachliefern. Die Ausgaben bis 


| 30.6.1955 kosten nur 0,60 DM-10 Pf. Porto proStück;nevere Hefte DM 1,20 + Porto 


An VEREINIGTE MOTOR-VERLAGE 
STUTTGART, Postfach 1042 


Liefern Sie die oben angekreuzten Hefte zu den genannten Preisen. 


Der Betrag wird am 


Lieferung hat durch Nachnahme zu erfolgen. 


Vor- und Zuname 


Ort 


Straße 


.. auf Ihr Postscheckkonto 161 37 überwiesen — 


Bitte deutlich, möglichst in Blockschrift schreiben. 


Bei Anfragen beziehen Sie sich bitte auf 


Benzinuhren 


rein mechanisch, daher genau und 
unempfindlich, zum nachträglichen 
Einbau in VW und Lioyd 400 und 600 

Preis DM 25,80 bzw. 24,— 
ferner zum fabrikseitigen Einbau in 
dafür geeignete PKW, LKW, Motor- 
boote und dgl. 


Umlegbare Schalthebel 


verchromt, zum nachträglichen Ein- 
bau in Volkswagen aller Typen, Preis 
DM 15,80 


Ascher - Beleuchtung 


für VW und viele andere PKW, blend- 
frei und sehr einfach zu montieren. 
Preis DM 2,20 


Dehne -Benzinuhren - Vertrieb 
Ing. ©. Dehne Urach (Württ.) 
Verkauf durch den Fachhandel 
Verlangen Sie bitte Prospekte! 


CORDS-Kolbenringe 


beseitigen übermäßigen Öl- 
verbrauch, dauerhaft, preis- 
wert. 


Bezugsnachweis: 


Howaldt & Söhne, Lübeck 


= 
5 
“ 
% 


c> ? 
ICHTENFELDVO 
HAMBURG! 


Sprinkenhof2 = Fernruf 33 2857-59 


Hersteller: Geschw. Sippel, München 
Müllerstraße 33, Telephon 216 35 


Volkswagen 
Opei-Olymplo-Rekord 
Borgward-Isobella 
Ford 12 Mund 15 M 


PHILIPP ROTH 


FRANKFURT/MAIN - MÜNCHEN 12 


Victoria Vicky IV 


‘storia bemüht sich 
Er seit 1946 in sehr 
bemerkenswerter Weise 
um Entwicklung und 
Weiterentwicklung des 
Mopeds, der Erfolg der 
Vicky-Typen ist dem- 
entsprechend verdient. 
Dieser Eindruck wird 
durch das neue Vicky IV 
bestätigt: Hinterrad- 
federung — trotz der 
40 km/st-Grenze sehr 
wichtig — vollgekap- 
selte Kette, gute Voll- 
nabenbremsen, _Steck- 
achsen, durchdachte Aus- 
stattung auch in Einzel- 
heiten — so ist wıe 
schon beim Vicky II 
eine sichere Befestigung 
für einen serienmäßig 
lieferbaren Kindersitz 
mitFußstützen vor dem 
Fahrer vorgesehen. Der 
Motor ist auf Stand- 
festigkeit am Berg und 
gutes Beschleunigen an- 
gelegt, die 23”-Räder 
machten schon das Vik- 
ky III niedriger und 
handlicher als die Mo- 
peds mit Fahrrad-Sitz- 
höhe. 


Triumph Tessy 


er 


an 
Z 


F 


, Kaum sind die klassischen Roller zu 150 ccm aufgerückt, da erscheint 
ein neuer Typ in der alten Klasse, allerdings mit bemerkenswert hoher 
Motorleistung. Triumph ist bei der Tessy offenbar von der Konzeption 
eines leichten und handlichen Stadtrollers ausgegangen, man sah aber vor- 
aus, daß früher oder später doch der Ruf nach einem temperamentvollen 
Triebwerk laut werden würde — mit 100 ccm wollte man also nicht erst 
anfangen und so sind die 125 ccm durchaus begründet. Triumph hat einen 
guten Ruf für Motoren hoher Leistung ohne nachteilige Eigenschaften, bei 

'er Tessy wandte man statt des bekannten Triumph-Doppelkolbenmotors 
einen Einkolbenzweitakter „mit Spezialspülverfahren“ an, der 6 PS im 
Standardmodell (DM 1195.—, Graugußzylinder) und 7,5 PS im Luxus- 
modell (DM 1270.—, Leichtmetallzylinder) entwickelt. Das Dreigang- 
getriebe hat Drehgriffschaltung. Das Fahrwerk wurde betont auf Hand- 
lichkeit entwickelt; dem entspricht allen Unkenrufen zum Trotz letztlich 
doch die klassische Rollerform mit kleinen Rädern am besten. Tessy hat 
Reifen 3,50—8”, vorn und hinten Schwingen mit hydraulischer Dämp- 

ung, Triebwerk und Hinterschwinge auf einem gummigelagerten Hilfs- 
fahmen vibrationsfrei gegenüber der selbsttragenden Karosserie abge- 
Stutzt. Formal scheint die Tessy auf Abbildungen weniger gelungen als sie 
Nach Augenzeugenberichten tatsächlich aussieht. Das ist immerhin bes- 
ser als der umgekehrte Fall. 


Mit 2cm an der 
Entzündung vorbei! 


Für eine Schramme oder einen Schnitt ge- 
nügt oft ein kleiner Streifen „Hansaplost”, 
um Schlimmeres zu verhüten. Man muß 
die kleine Verletzung nur sofort verbinden, 
/ „Hansaplast” also stets zurHand haben: in der 
- Hausapotheke, im Büro oder in der Tasche. 


„Hansaplast”wirkt hochbakterizid, d.h. es ver- 
nichtet die Entzündungserreger, so daß einer 
schmerzhaften Entzündung vorgebeugt wird. 
DieWunde kann schnell und ungestört heilen. 


DREVO 


Die dauernd plastische, 
lufl- und wasserdichte 


Unübertroffen in Preis, Einfachheit und 
Zuverlässigkeit. Erstklassige Referenzen, 
Verlangen Sie Preis und Prospekte. 


DIPL.-ING. DR. E VOGELSANG 


REITZENSTEINSTR.S RECKLINGHAUSEN FERNRUF 2665 


QUALITÄT 


ist dureh nichts 
ans 
zu ersetzen 


...DARAUF EINEN 


u 


AA 


Bei Zuschriften auf 
Kennzifferanzeigen 

bei Zuschriften auf 
Chiffreanzeigen 

bei Bewerbungen auf 


Stellenangebote 
bitten wir stets die jeweiligen 


Kennzahlen 
wie Chiffre-Nr., Postfach-Nr., Kontroll-Nr. 


unbedingt anzugeben! 
Dies ist für die ordnungsgemäße Bearbei- 
tung Ihres Anliegens wichtig und wertvoll 
und sollte daher in Ihrem eigenen Interesse 
nicht vergessen werden! 


AUTO-MARKT 


Günstige Gelegenheiten! 
BEZUGSQUELLEN 


(Sofortige Einschaltung, kleine Preise, 
günstige Ra ‚atte) 
Kauf — Verkauf — Zubehör — Ersatzteile 


BMW 


BMW 328, unfallfrei, im Originalzustand u. Quter Ver- 
fassung, zu kaufen gesucht. Angebote mit genauer Be- 
schreibung unter 5138 an „das AUTO, MOTOR und 
SPORT“, Stuttgart, Postfach 1042. 3294/1303 


BMW 501/6, Bauj. 55, grau-grün, 19 000 km, erstkl. Zu- 
stand, von Privat 20% unter Neuw. zu verk. Angeb. 


unter 5141 an „das AUTO, MOTOR und SPORT“, 
Stuttgart, Postfach 1042. 3287/1302 
BORGWARD 


Borgward 2400, Pullman-Lim., Sechssitzer, 36 000 km, in 
neuw. Zustand, 4-Gang, unfallfrei, schwarz, DM 10 000 
unter dem Neupreis zu verk., evtl. wird Kleinwagen 
in Zahlg. genommen. Angeb. unter 5133 an „das AUTO, 
MOTOR und SPORT“, Stuttgart, Postf. 1042. 3285/1302 


CITROEN 


Immer gute gebrauchte Citroen-PKW beim Vertreter: 
Johann Häusler, gegr. 1896, Frankfurt a. M., Mainzer 
Landstraße 164. 3298/1303 


he 


DKW 


Neuen DKW 3 = 6, unfallbeschädigt, gegen bar zu 
kaufen gesucht. Angebote unter 5139 an „das AUTO, 


MOTOR und SPORT“, Stuttgart, Postf. 1042. 3297/1303 
FIAT 
Fiat-Limousine 1400, 60 000 km, überholt, mit Radio, 


bes. Chrom, Farbe grau, zu verkaufen. Preis DM 4200. 


Berth. Dorn, Architekt, Reilingen / Mannheim, Haupt- 
„straße 197. 3288/1302 
MG 
Für MG Mod. TA, 1235 ccm, 4-Zyl., o.h.v., Bauj. 36/38, 


dring. neu oder gebr. gesucht: 1 Pleuelstange od. evtl. 
Motorblock m. Pleuel, Kurbelwelle u. all. Hauptlagern, 
Reifen 4.50/4.75 X 19’. Ang. u. Hinw. erb. E. Falken- 
hagen, Braunschweig, Walkürenring 9. 3307/1304 


LANCIA 


Lancia Gen.-Vertr. E. Uebel, 
Günderrodestr. 5. An- u. Verkauf, Ersatzteile. 


Automobile, Frankfurt/M., 
3299/1303 
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Achenba ıch-Garagen 


Wellblechhallen 
Fahrrod- u. Motor- 
radstönder 
Stahltore 
Betonplatten- 
Bouten 


Gebr. Achenbach GmbH. 


MERCEDES 


Gelegenheit, Mercedes 300, Direktionswagen, schwarz, 
in neuw. Zustand, umständehalber sehr preisw. abzu- 
geben. Angebote unter 5132 an „das AUTO, MOTOR 
und SPORT“, Stuttgart, Postfach 1042. 8284/1302 


Gesucht Mercedes A-Cabr., 170 S od. 220, gegen bar. 


O. Görn, Berlin-Charlottenbg., Fasanenstr. 18. 3301/1303 

Suche Vorkriegs-Mercedes, Sportcabrio, Zweisitzer, 

preisgünstig. Angebote unter 5140 an „das AUTO, 

MOTOR und SPORT“, Stuttgart, Postf. 1042. 3300/1303 

Mercedes 180 D, gebraucht, gesucht. Willy Gerlach, 

Vinzier/Bad Oldesloe. 3296/1303 
PEUGEOT 


Walter Hagen & Co., GmbH. 


KREFELD 
Ostwall 103-105 


KUNDENDIENST 
und 


ERSATZTEILLÄGER 
an allen 


größeren Plätzen 


Kraftfahrzeugimporte 


PORSCHE 


Porsche 1500 S, Coupe, Schönheitspreis Wiesbaden, 
Bestzustand (Werksinspektion), nur 9800 km, garan- 
tiert unfallfrei, wegen Versetzung ins Ausland aus 
Privathand 25° unter Neupreis abzugeben. Besichtig. 
bei Auto-Wolf, Bad Münster a. Stein. Angebote unter 
5142 an „das AUTO, MOTOR und SPORT“, Stuttgart, 
Postfach 1042. 3304/1303 


Porsche-Coup& 1,3 Ltr., unfallbeschädigt, zu verkaufen. 
Angebote unter 5135 an „das AUTO, MOTOR und 
SPORT“, Stuttgart, Postfach 1042. 3291/1302 


1,3 Ltr. Coupe, in bestem Zustand, preisgünstig abzu- 
geben. Autohaus Kahrmann GmbH., Porsche-General- 
vertretung, Fulda, Tel. 37 37 / 39. 3289/1302 


Sn a Seen SE SEE En 
1,5 Ltr. Coupe, in bester Verfassung, preiswert abzu- 
geben. Autohaus Kahrmann GmbH., Porsche-General- 
vertretung, Fulda, Tel. 37 37 / 39. 3290/1302 


Gebrauchtes, gut erhaltenes Porsche-Synchron-Getriebe 
gesucht. Angebote mit Preis unter 5136 an „das AUTO, 
MOTOR und SPORT“, Stuttgart, Postf. 1042. 3292/1302 


Porsche-Motor 1,3 Ltr., bester Zustand, DM 980.—. An- 
geb. unter 5137 an „das AUTO, MOTOR und SPORT“, 
Stuttgart, Postfach 1042. 3293/1302 


Porsche 1,6 Ltr., Super-Spezialausführung, sehr starker 
Motor mit Doppelvergasern, elektrischer Benzinpumpe, 
elektrischem Drehzahlmesser, 8000 km, zahlreiche Instru- 
mente, spezialentdröhnt, Speziallackierung, echte Leder- 
polsterung hellgrau-schwarz, Spezial-Scheinwerfer und 
Nebellampen, Spezialgetriebe, Spezialaufhängung, 
neueste Ausführg. Becker-Radio, Spitze über 190 km/st, 
10 000 km Garantie, selten schönes und schnelles Fahr- 
zeug. Preisangebote an Rolf Fr. Goetze, Burscheid bei 
Köln, Füllsichel 23. 3295/1303 


REGENGESCHÜTZTEN KOPFBAND 


ALLEINHERSTELLER 


G.EICHENWALD-NEUSS/RH. 


Höhere leistung Ihres Volkswagens 
mit dem neuen 
THERMO-EXPRESS-ROHR per. 
pat. Gemischvorwärmung (kein Auspuffmantel) 
normale Ein-Vergaser-Anlage 


AUTOTECHNIK KG Hannover, Postfach 6142 


RENNWAGEN & 


Rennwagen, 2000 ccm, Bauj. 52, mit Zubehör u. An- 
hänger, DM 1800.—. Angeb. u. 5112 an „das AUTO, 
MOTOR und SPORT“, Stuttg., Postf. 1042. 3252/1299 


SPORTWAGEN 


Borgward-Sport-Cabrio 51, schwarz, 66 PS, 2 Vergaser, 
rassig und elegant, Neupreis DM 13 000.—, Preis DM 


4600.—. VW wird in Zahlung genommen. Automaten- 
dienst Kreller, Idar-Oberstein 4. 3303/1303 
VERITAS 


Veritas-Rennsportwagen, 1,5 1, preisgünstig zu verk., 
evtl. Tausch geg. Pkw. Ang. u. 5116 an „das AUTO, 


MOTOR und SPORT“, Stuttg., Postf. 1042. 3257/1300 
vw 
VW-Exp., Schiebedach, synchron, mit 1,3 Ltr. Porsche- 


Motor, Duplexbremsen, in neuw. Verfassung, preisw. 
abzugeben. Angeb. unter 5131 an „das AUTO, MOTOR 
und SPORT“, Stuttgart, Postfach 1042. 3283/1302 


Suche VW-Fahrgestell: 15” Reifen u. Oldruckbremsen 
zu Versuchszwecken (Karosserie). Angebote an P. Heit- 
mann, Hannover, Lister-Platz 2. 3249/1299 


WOHNWAGEN 


für 4 Personen, preiswert 
„das AUTO, 
3286/1302 


Wohnwagen „Sport-Berger”, 
zu verkaufen. Angebote unter 5134 an 
MOTOR und SPORT“, Stuttgart, Postf. 1042. 


Wohnanhänger Westialia T 5 mit 5 Betten la, verk. 
od. verl. Potyka, Nürnberg, Rorlitzer Str. 9. 3308/3104 


VERSCHIEDENE 


DKW F-7 1937; Opel 1,3 1937; Hanomag 1,3 1939; alle 
fahrbereit, je DM 250.—. Auto-Passage Krefeld, Uer- 
dinger Str. 64, Tel. 6 20 02. 3281/1302 


DM 3600.— Erbanteil an Mietwohngrundstück gegen 
Porsche oder anderen Wagen bis 1,5 1 zu tauschen 
gesucht. Angebote an Gerhard Czekalla, Gelsenkirchen, 
Bickernstr. 140. 3251/1299 


1,5 1 Straßen- u. Rennsportwagen, Bauj. 1955, 120 PS/ 
80 Oktan, günst. zu verk. Ang. u. 5123 an „das AUTO, 
MOTOR und SPORT“, Stuttg., Postf. 1042. 3273/1301 


ist der 


Unendlich gross 


Waren- 
Hünger 


der Welt. Doch wer nicht wirbt, 
wird schnell vergessen. Erinnernde 
Werbung im Export-Markt ver- 
hindert das. 

Spezialausgabe : Fahrzeuge, y 
Landmoschinen und Zubehör 


VOGEL-VERLAG COBURG/BAY. 


Der Export-Markt 


WISE 


Zweisitzer-Cabrio, unfallfrei, zu kaufen ges. 


h. 
N Wilhelmshaven, Postfach 55. 3305/1303 


Angebote 


Wichtiger Hinweis! 
Sie sind immer elegant und sauber angezogen, wenn 
Sie eine Hose aus „Terylene‘“ Gewebe tragen. Die 
Hose mit den vielen wertvollen Eigenschaften. Warm, 
luftdurchlässig, waschbar, chem. Reinigung u. bügeln 
entfällt, säurefest, mottensicher und lichtbeständig. 
Preis: Maßanfertigung DM 69,50 
Fordern Sie bitte eine Farbkarte an. 
Scharrer & Co., Lochham b. München 


Ausgleichgetriebe ab Lager. Hans H. Matz, 


Teller- und Kegelräder, Achswellen, komplette 
Ka Tel. 25 22. 3302/1303 


Be leren Dante Fahrlehrerausbildung 


Chiffreanfragen unter 4790 an „das AUTO, MOTOR 
und SPORT“, Stuttgart, Postfach 1042. 1590/1236 


Daunenschlafsäcke, fabrikneu, amerikan., oliv, Reißver- 
schluß,; einschl. Kapuzentashe DM 79.—. Wohlenberg- 


Vertrieb, Münden 12. 3306/1303 


) Wagenfarbe angeben! Muster DM 6.- 
Nachnahme durch Peter Fischer, 
München 23, Ungererstraße 5-A 


Suche gut erhaltene Kompressor-Anlage m. Zub. etc. 
für Drehstr., 6—10 atü. Ang. u. 5118 an „das AUTO, 
MOTOR und SPORT“, Stuttg., Postf. 1042. 3263/1300 


AUTOMOBIL-REVUE 
Katalognummer Genfer Autosalon 1956 


Die bekannte jährliche Publikation 
über die PKW-Produktion der ganzen Welt. 


Mit genauen technischen Angaben über alle Modelle. 
276 Seiten, reich, teils farbig illustriert, Großformat DM 6.50 


HALLWAG-VERLAG - STUTTGART 13 - SPITTLERSTR. 8 


„Schokoladen-Knabbermischung“, 100 Gr.-Beutel nur 
DM —.40, weitere Markenschokolade It. unverbindl. 
Preisliste bei: Süßwaren- u. Spirituosenversand Horst 
Wurdac, Rehau/Ofr., Postfach 148. 3250/1299 


Anst. Miete a. Teilzhlg. 
1 BLUM -Fertighaus, Kassel-Ha. 886 


LICHTHUPE 


für den Selbsteinbau 
komplett mit Schaltplan DM 13,— 
Nachnahme 


Kurt Kretschmer, Höhr -Grenzhausen Il 


SONDERANGEBOT! 
Hubo-Werkzeugtaschen enth. 11 vernickelte Schlüssel 
6-32 mm, kompl. DM 10,80 einschl. Verp., per Nach- 
nahme. Fa. E. Hubert, Bonn, Riesstr. 11 und 21 


Die neue, Blinkende 
SOFFITTEN-LAMPE 
in Ihrem Winker 


Durch einfaches Auswedhseln der gewöhnlichen 
Soffitten-Lampe gegen die neue, blinkende 
Birne wird der Winker in ein automatisches 
Blinklicht verwandelt. Keine Kosten für den Ein- 
bau und keine zusätzliche Batterie-Belastung. 
Preis für 1 Satz (2 Lampen) 31 mm 15.90 DM 


Preis für 1 Satz 38mm 6 Volt 
Preis für 1 Satz 38 mm 12 Volt 


16,50 DM 
18.50 DM 


SCHWINGFEUER-VERTRIEBS-6.M.B.H. 


ÜBERLINGEN-BODENSEE 


Vom Versandhandel direkt an den Verbraucher, 
preisgünstigst, Nachnahme, frei Haus liefern wir 


Auto- und Motorrad - Zubehör 


Spezialität: Pelerinengaragen, Campingartikel 
für alle Fahrzeuge. Angebote unverbindlich. 
Versandhandel für KFZ-Bedarf K. Hilbertz, Verdingen/Rh.,Postf. 


DAS AUSLAND SUCHT: 


Vollständige Adressenangabe durch den 
Verlag; bei Anfrage bitte ausreichendes 
Auslands-Porto beifügen. 


Eingesandte Angebote können nur weiterge- 
leitet werden, wenn diese mit Auslandsporto 
freigemacht sind. 


Über die Bonität der Firmen haben wir keine 

Erkundigungen eingezogen. Die Weiterlei- 

tung erfolgt ohne jede Verantwortlichkeit 
des Verlages. 


A/184. Britisch - Ostafrika - Kenya, Außenbordmotoren 
(15 bis 20 PS) für die Ausrüstung von Sportbooten. 
Korresp. englisch. 

A/185. Großbritannien für Nigeria. Kraftfahrzeugrei- 
fen-Erneuerungsmascinen, Materialien aller Art für 
die Reifenerneuerung. Korresp. englisch. 

A/186. Irak. Dieselmotoren. (Übernimmt auch Vertre- 
tung.) Korresp. englisch. 

A/187. Libyen. Kraftfahrzeugteile und Kraftwagen- 
schläuche. Korresp. englisch. 

A/188. Irak. Traktoren. Korresp. englisch. 

A/189. Portugies.-Indien-Goa. Kraftwagenersatzteile, 
Schrauben und Bolzen. Korresp. englisch. 


A/190. Spanien. Wohnwagenanhänger. Korrespondenz 
spanisch. 
A/191. Burma. Garagenausstattungen, Autowasc- 


maschinen, hydraulische Autolifts (%/s t). Korrespon- 
denz englisch. 

A/192. Indische Union. Werkzeuge und Mascinen 
für Garagen und Kraftfahrzeuge, Kraftfahrzeugteile und 
Zubehör. Korresp. englisch. 

A/193. Syrien. Kraftwagen. Korresp. französisch. 
A/194. Türkei. Reifen für Personen- und Lastkraft- 
wagen, Kraftwagenersatzteile und Zubehör aller Art. 
Korresp. englisch. 


A/195. Columbien. Kraftfahrzeuge aller Art. Korre- 
spondenz spanisch. 

A/196. Indische Union. Dieselmotoren. (Übernimmt 
auch Vertretung.) Korresp. englisch. 

A/197. Neuseeland. Kraftfahrzeuge aller Art. Korre- 
spondenz englisch. 

A/198. Pakistan. Dieselzugmaschinen. Korrespondenz 
englisch. 

A/199. Portugiesisch Indien. Kraftfahrzeuge. Korresp. 
englisch. 


A/200. Mauritius. Scheinwerfer für britische Kraft- 
fahrzeuge. Korresp. englisch. 

A/201. Philippinen. Elektrische Ausstattungen für Ga- 
ragen, schwere Werkstattausrüstungen für Autorepa- 
raturwerkstätten (PKW und LKW), Federn, Achsen, 
Differentiale für LKW und PKW. Korresp. spanisch, 
auc englisch. 

A/202. Südafrikanische Union. 
spondenz englisch. 

A/203. Indische Union. Autowerkzeug, Dieselmotoren. 
Korrespondenz englisch. 

A/204. Iran. Zweitürige und viertürige Personenkraft- 
wagen. Korrespondenz englisch. 

A/205. Irland. Personenkraftwagen. Korresp. englisch. 
A/206. Südafrikanische Union. Kraftwagenersatzteile. 
Korresp. englisch. 


Autoersatzteile. Korre- 


A/207. Irak. Personen- und Lastkraftwagenersatzteile. 
Korresp. englisch. 
A/208. Schweden. Werkzeuge für die Montage und 


Demontage von Tubeless-Reifen, Reparaturmaterial für 
Tubeless-Reifen, Diebstahlsicherungen. Korrespondenz 
deutsch. 

A/209. Portugiesisch-Indien-Goa. Geräumige und wirt- 
schaftliche Kraftfahrzeuge, Taxameter, Jeeps, Lastkraft- 
wagen. Korresp. englisch. 


Haben Sie schon die vollautomatische 
elektrische 


Disbstahbsicheei, 


eingebaut? 
Preis DM 17.90 


HEIZMOTORE 


Bei Anfragen beziehen Sie sich bitte auf 


Billiger u. schneller 


verkaufen oder finden Sie durch 


eine kleine Anzeige 
Tor 


in 
So Rt 


Unsere günstigen Spezialrubriken für alle Fabri- 
kate und Zwecke helfen Ihnen hierbei, besonders 
unser beliebter 


„AUTOMARKT“ 


Überschrift ist kostenlos. Stichwort wird fett ge- 
druckt, Text fortlaufend hintereinander. 


Einschaltung erfolgt stets sofort! 


Textangabe genügt. Vorauszahlung nicht erforder- 
lich. Jede Anzeige erscheint inder Gesamtauflage. 
Daher die großen Erfolge und die besondere Be- 
liebtheit. 

Preis: Die 63 mm breite Millimeterzeile oder 
deren Raum nur DM 1.50; bei Stellengesuchen 
nur DM 1,—;falls Chiffre erwünscht, Chiffregebühr 
einschl. Porto DM 1,50. 

Rabatte: 2 Anzeigen 10%, 3x15%, 6x20% 
Preisnachlaß. 


Schreiben Sie uns noch heute! 


Hier ausschneiden! - 


An Bestellzette 
VEREINIGTE MOTOR-VERLAGE G.M.B.H., 
Stuttgart, Postfach 1042 


Bitte nehmen Sie nachstehenden Text . 
gemäß obenstehendem Angebot auf: 


Die Anzeige soll mit nachstehender Adresse - unter 
Chiffre-erscheinen.Nichtgewünschtes istgestrichen 
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Dr.Seebohm sagte nein — aus Prinzip 


Während der kürzlichen Frostperiode kam 
es gebietsweise zu fühlbaren Kohleverknappun- 
gen, da infolge des Ausfalls der Wasserwege die 
Bundesbahn den erheblichen Mehrbedarf an 
Transportleistungnicht vollübernehmen konnte. 
Das Güterfernverkehrsgewerbe, das im Gegen- 
satz zu dieser über freie Kapazitäten verfügte, 
hatte angesichts der Notlage angeboten, Koh- 
len per Lastwagen zum Bundesbahntarif dort- 
hin zu befördern, wo gerade besondere Knapp- 
heit herrschte, nämlich insbesondere vom Ruhr- 
gebiet nach Hamburg. Dieses Anerbieten hat 
Bundesverkehrsminister Dr. Seebohm abgelehnt. 
Er bestand auf der Einhaltung des Lastwagen- 
tarifs von 28.20 bis 30.20 DM für die Tonne, 
während der Bundesbahntarif nur 17.40 DM be- 
trägt. Die dringend benötigte Hausbrandkohle 
wurde natürlich trotzdem per Lastwagen be- 
fördert, aber sie verteuerte sich dadurch um 
etwa 65 Pfennige pro Zentner. Das veranlaßte 
die Deutsche Angestellten-Gewerkschaft, in die- 
ser Sache ein Protestschreiben an Bundeswirt- 
schaftsminister Professor Erhard zu richten. Es 
sei unverständlich, daß man angesichts einer 
Notlage, wie sie durch die strenge Kälte hervor- 
gerufen wurde, wegen „grundsätzlicher Erwä- 
gungen“ hartnäckig auf der Unantastbarkeit 
eines ohnehin ziemlich willkürlichen Tarifs be- 
stehe und damit die von der Bevölkerung drin- 
gend benötigten Hausbrandkohlen völlig un- 
nötigerweise verteuere. Es sei zu befürchten, daß 
die künstliche Verteuerung der mit Lastwagen 
transportierten Kohle auch die Preise für andere 
Kohlen hochtreiben und sich außerdem noch auf 
sonstige Waren ungünstig auswirken würde. Im 
übrigen bedeute die Weigerung des Bundesver- 
kehrsministers eine Durchkreuzung der preis- 
politischen Absichten des Bundeswirtschafts- 
ministers. — Das alles sind sehr überzeugende 
- Argumente. Herr Dr. Seebohm wird freilich 
trotzdem auf seinem Standpunkt verharren. 
Denn das weiß man inzwischen aus vielfältiger 
Erfahrung: Wenn in irgendeiner Sache unser 
Bundesverkehrsminister einmal einen bestimm- 
ten Standpunkt eingenommen hat, dann bringt 
ihn so leicht keiner mehr davon ab. Aus Prin- 
zip. : Meck 
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Seltsamerweise ist den wenigsten Autofahrern 
dieser Paragraph ein Begriff — das merkt man, 
wenn er zur Anwendung kommt. Auf Grund 
des $ 29 StVZO (Straßenverkehrszulassungs- 
ordnung, nicht zu verwechseln mit der StVO) 
wird jedes im Verkehr befindliche Kraftfahrzeug 
alle zwei Jahre daraufhin überprüft, ob es ver- 
kehrssicher ist. Neulich war ich mal bei einer sol- 
chen Prüfung dabei — höflich eingeladen und 
keineswegs glücklich, alldieweilen man auch 
meinen Wagen betrachten wollte, gegen gebüh- 
rende Gebühr. 

Aber die drei Stunden Warterei lohnten sich. 
Wer da mal zusah und zuhörte, der wird an 
der Nützlichkeit des $ 29 keinen Zweifel mehr 
hegen. Unter anderem stellten die Sachverstän- 
digen in den genannten drei Stunden folgendes 
fest: an einem alten Wagen völlig zerklapperte 
Vorderradaufhängung, gut zweieinhalb: Hand- 
breiten toter Gang der Lenkung, zerbrochene 
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NORDEN 


„Wenn er erst mal gewaschen ist, wirst du sehen, welch’ 
flottes Gebrauchtwägelchen ich da erworben habe!“ 


Rücklichtscheiben, zwei Reifen mit unreparier- 
ten Durchschlägen. An einem noch gar nicht 
alten Wagen: Gehäusebruch am Lenkgetriebe — 
bis dahin übersehene Folge eines Unfalls. An 
einem noch ganz neuen Wagen: hydraulische Bremse 
mit so starkem Luftpolster, daß sie erst auf 
zweimaliges Treten einigermaßen zog. Der Sach- 
verständige sah mit bloßem Auge die Leckstelle 
im Bremssystem, angeblich hatte eine Werkstatt 
nichts festgestellt. („Lügen Sie doch nicht“, sagte 
der Sachverständige verärgert, und der Fahrer 
wurde rot). Und ganz nebenbei erfuhr der stolze 
Besitzer eines soeben gekauften, blitzenden, alten 
Wagens, daß man mit dem bloßen Finger ein 
Loch in den verrosteten Karosserieboden boh- 
ren konnte. 

Gewiß: neuere Wagen waren demgegenüber 
fast beanstandungsfrei. Aber schon nach einer 
Laufzeit von etwa einem Jahr scheinen sich viele 
Fahrer an Mängel zu gewöhnen. Da ist das Geld 
für die gewiß lästige Prüfung nach $ 29 doch 
ganz gut angelegt. Ich habe vorher Stein und 
Bein darüber geflucht — aber seit ich mir das 
mal angesehen habe, und seit mir der Sachver- 
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Stuttgart. 


„Verstehen Sie nun, weshalb es bei meiner Garage ein 
Combi-Wagen sein mußte?!” 


ständige mitgeteilt hat, daß in meinen Stopp- 
lichtern nur 5 Watt-Birnen statt der vorgeschrie- 
benen (und stärkemäßig angebrachten) 15er 
steckten.... Es kann schon nichts schaden, wenn 
man alle zwei Jahre mal über die Vorschrifts- 
mäßigkeit seines Autos nachdenkt. Si 


Atommaeileritis 


In ganz Europa strebt jede bessere Uni oder 
TH ihren eigenen Atommeiler an. Bei der noch 
unsicheren Beherrschung des ganzen Gebietes 
darf man damit rechnen, daß mit irgendeinem 
der so entstehenden vielen Atommeiler etwas 
schiefgeht und ein unabsehbares Unglück ge- 
schieht. 

Alle hervorragenden Atomforscher haben 
vor zu frühzeitigem Umgang mit der Kern- 
spaltung gewarnt. Man kenne und beherrsche 
die Gefahren noch nicht genügend. Insbesondere 
weiß man beim Atommeiler auch nicht, wie 
man den dabei entstehenden gefährlichen Atom- 
müll schadlos beseitigen kann. Die Warnungen 
scheinen vergeblich gewesen zu sein. Wir in der 
Bundesrepublik haben bereits einen Atommini- 
ster, während der bitter notwendige Energie- 
minister noch fehlt. 

Ob das verrückte Wetter in der ganzen Welt 
auf die Atomspielerei zurückgeht, gilt noch als 
Streitfrage. i 

Aber von dem Experimental-Vortrag des 
Physikers der TH Braunschweig Prof. Dr. Justi 
vor der Mainzer Akademie spürt man keine 
Folgen. Er zeigt ja nur ungefährliche, bisher 
vernächlässigte Methoden auf, billige Energie zu 
erzeugen. Besonders interessant war die Vor- 
führung eines galvanischen Elementes, welches 
aus technischen Gasen bei gewöhnlicher Tem- 
peratur elektrischen Strom mit höherem Wir- 
kungsgrad erzeugt, als das z. B. den Wärme- 
kraftmaschinen theoretisch und praktisch mög- 
lich ist. Wa.O. 


— Anzeigen-Verwaltung: VEREINIGTE 


AUSPUFFTOPF 


WELTMEISTER 1953 
in | WELTMEISTER 1954 


ABARTH-Hochleistungs-Auspuffanlagen für: VW alle Modelle 
und Ghia-Karmann Coup& - Ford M12 und M15 - Opel- 
Record - Fiat (alle Typen) - Citro@n - Renault - Simca - MG 
Borgward: Isabella u.TS- Mercedes 180 u. 220 - BMW 501 usw. 


Sl Nöldeke KG., Konstanz, Posti. 117, Tel. 3519 
Deutschland i 


HEINRICH ECKEL : MÜNCHEN 19 


Das Frühjahzsheft der 


nert 17 FRCHJARRSAUSGARE 10 


ist soeben erschienen! 


136großformatigeSeiten 
250 bisher unveröffentlichte Abbildungen, 


viele mehrfarbige Original- Zeichnungen 


und dazu der einzigartige Textteil in der 
bekannten hohen Qualität. 


Der Bericht über den Frühling-Salon in 
Genf,— Traumwagenernte 1956 —, Neue Grand- 
Prix-Rennwagen sind nur einige der zahlrei- 


‚chen interessanten und lesenswerten Themen. 


Motorfreunde, die ihr Fahrzeug und die Motorfahrt lieben, 
gönnen sich gern ab und zu einen kleinen Leseluxus. Wir 
wissen, daß Sie sich im besonderen für 2-Rad-Fahrzeuge inter- 
essieren, daß Sie aber auch mit den anderen Sparten der 
Kraftfahrt verbunden sind. Deshalb empfehlen wir Ihnen diese 
Frühjahrsausgabe. Aufmachung, Druck und Bildqualität, noch 
mehr aber der gepflegte Textteil dieser Zeitschrift werden 
Ihnen viel Freude bereiten. Bitte bestellen Sie sofort. 


Hier abtrennen 


An VEREINIGTE MOTOR-VERLAGE GMBH. 
Stuttgart, Postfach 1042 


Liefern Sie ...... Stück der MOTOR-REVUKE, Frühjahrsausgabe 1956, 
zum Preis von 5 DM pro Exemplar. 50 Pfg. Porto. 


Liefern Sie de MOTOR-REVUE, ab 
laufend im Abonnement zum Jahresbezugspreis von 18 DM für v vier "Aus 
gaben + 2 DM Porto. 


Der Betrag wird gleichzeitig auf Ihr Postscheckkonto Stuttgart Nr. 161 37 ein- 
gezahlt - kann bei Lieferung durch Nachnahme erhoben werden. 


Name ... 


Ort und Straße 


Bei Anfragen beziehen Sie sich bitte auf Kalk 


